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,Die Eisenbahngeleise und die Telegrafendráhte sind die 
Notenlinien, auf denen der Welt eine neue, große Symphonia 
eroica aufgespielt wird." Max Maria von Weber. 


Einleitung. 


Vorliegendes Büchlein ijt als Folge der Erfahrungen entſtanden, 
welche die Verfaſſer während ihrer Tätigkeit im Verkehrszentralamt 
der Deutſchen Studentenſchaft, Sitz Darmſtadt, Techn. Hochſchule, und 
ihrer praktiſchen Tätigkeit im Reichsbahndienſt gemacht haben. Der 
verkehrstechniſch intereſſierte Student hat meiſtens den Wunſch, im 
Lokomotivfahrdienſt ausgebildet zu werden. Dieſe Ausbildung wird 
von den Anwärtern für den höheren maſchinentechniſchen Dienſt der 
Reichsbahn ſogar verlangt. Entſprechend den hohen körperlichen und 
auch nicht geringen geiſtigen Anforderungen, die während der nur 
dreimonatigen Ausbildungszeit an den Heizer- und Führerlehrling 
geſtellt werden, treten an dieſen vor und während der Ausbildung 
eine Fülle von Fragen heran: „Welche körperlichen und formellen 
Bedingungen find maßgebend für bie Zulaſſung zum Lokomotivfahr- 
dienſt oder Reichsbahnbauführer?“ „Wohin wende ich mich mit 
meinem Einſtellungsgeſuch?“ „Wie geſtalten ſich meine wirtſchaft— 
lichen Verhältniſſe während der Ausbildungszeit?“ „Kann ich mich 
auf den praktiſchen Dienſt vorbereiten und das im Betrieb Erlernte 
durch Studium vertiefen?“ „Wie verhalte ich mich im Dienſt 
ſelbſt?“ uſw. Für den Studenten iſt es oft nicht leicht, über alle 
dieſe Fragen rechtzeitig ſachgemäße Aufklärung zu erlangen, zumal 
da die hierfür notwendigen Unterlagen bisher noch nicht umfaſſend 
zuſammengeſtellt worden ſind. Die Unkenntnis führt nicht ſelten 
infolge falſcher Einrichtung des Studiums zu ſchweren Nachteilen 
für den Betreffenden, oder die Ausbildung ſelbſt leidet darunter, 
daß der Auszubildende ſich ihr nicht mit der richtigen Einſtellung 
unterzieht. 

Die Aufgabe nachfolgender Seiten iſt es, dem dringenden Be— 
dürfnis nach zuſammenfaſſender Bearbeitung oben angedeuteter Fra— 
gengebiete zu genügen und zur Erfüllung der Vorausſetzungen für 
eine nutzbringende Ausbildung im Lokomotivfahrdienft durch Bes 
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handlung einer Reihe von diesbezüglichen organiſatoriſchen und tedj- 
niſchen Fragen dem jungen, von der Hochſchule kommenden Loko⸗ 
motivfahrſchüler ein willkommenes Hilfsmittel zu fein, damit er 
den Dienſt zu feiner Förderung und zur Zufriedenheit feiner Lehr- 
meiſter verſehen kann. 

Gleichzeitig wird das Buch auch der Deutſchen Reichsbahn 
dienlich ſein, da ſich die nicht geringe Anzahl der Anfragen bei der 
Reichsbahn von ſeiten der Studierenden bezüglich Einſtellung als 
Werkſtudent oder Bauführer vermindern und daher manches Ant⸗ 
wortſchreiben der Reichsbahn erſpart wird. 

Das Zuſtandekommen des Büchleins war nur möglich infolge 
der bereitwilligen Unterſtützung durch zahlreiche Stellen. Insbeſondere 
find wir Herrn Prof. Dipl.-Ing. Reichsbahnrat a. D. Reuleaux, 
Techniſche Hochſchule Darmſtadt, und Herrn Reichsbahnrat Reiſert, 
Eiſenbahnausbeſſerungswerk 1 Darmſtadt, für zahlreiche wertvolle 
Anregungen und für die Beſchaffung formeller Unterlagen ſehr zu 
Dank verpflichtet. Der Ausſchuß für wirtſchaftliche Fertigung ge⸗ 
ſtattete uns dankenswerter Weiſe die Verwendung feiner Betriebs- 
blätter für Dampfverſchiebelokomotiven. Eine Reihe von Loko⸗ 
motivbauanſtalten ſtellte uns Druckſtöcke für die Lokomotivabbil⸗ 
dungen zur Verfügung und half dadurch mit an der Ausgeſtaltung 
des Buches. Allen Helfern ſei an dieſer Stelle nochmals gedankt. 

Rechtsunterzeichneter möchte nicht verſäumen, Herrn Reſerve— 
Lokomotivführer Lenz, Darmſtadt, herzlichſten Dank zu ſagen für 
die prahtijd)en Winke, die er bei der Bearbeitung des Kapitels über 
den Lokomotivfahrdienft gab. 

Wir hoffen, daß das Büchlein ſeiner Zweckbeſtimmung genügt 
und ſind für Anregungen, die einer Verbeſſerung ſeines Inhaltes 
anläßlich eines etwaigen Neudrucks dienen ſollen, dankbar. 


Darmſtadt, im April 1927. 


Die Verfaſſer: 
H. Maey. E. Koeppe. 
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Der Aufbau der Deutſchen Reichsbahn⸗Geſellſchaft. 
(Siehe auch Nachtrag Seite 94-95.) 

Die Deutſche Reichsbahn⸗Geſellſchaft ijt als ans Snbujtrie- 
unternehmen der Welt eines der wichtigſten unſerer nationalen Güter. 
Jeder gebildete Deutſche ſollte daher eine ungefähre Vorſtellung von 
dem Aufbau und der Organiſation dieſes Rieſenbetriebes haben. 
In unſerem Falle müſſen ſelbſtverſtändlich Werkſtudent und Reichs⸗ 
bahnbauführer, welche beabſichtigen, vorübergehend oder dauernd in 
den Dienſt der Reichsbahn zu treten, den Zuſammenhang und die 
Aufgaben der einzelnen Reichsbahnſtellen aus allgemein⸗dienſtlichen 
Gründen kennen. Nachſtehend ijt daher an Hand eines Überſichts⸗ 
planes ein Bild über den Aufbau der Deutſchen Reichsbahn gegeben. 

Die Deutſche Reichsbahn-Geſellſchaft hat die Form einer Aktien- 
geſellſchaft und iſt Eigentum des Deutſchen Reiches. An ihrer 
Spitze ſteht der Verwaltungsrat und der Vorſtand mit dem General- 
direktor, welche den Betrieb unter Berückſichtigung der volkswirt⸗ 
ſchaftlichen Intereſſen des deutſchen Volkes nach kaufmänniſchen 
Geſichtspunkten zu leiten haben. Über die Wahrung ber Intereſſen 
des Reiches wacht der Reichsverkehrsminiſter. 

Der Sitz der Hauptverwaltung iſt Berlin, ihr angegliedert 
die Gruppenverwaltung Bayern in München. Der Hauptver- 
waltung unterſtehen dreißig Reichsbahndirektionen, die ſowohl 
Betrieb wie Verkehr für ihren Bezirk regeln. Eine Reihe von 
Angelegenheiten, wie die einheitliche Ausbildung der Betriebsmittel, 
das Beſchaffungsweſen in techniſcher Hinſicht, die Regelung des 
Wagenumlaufs uſw., werden für das ganze Reichsbahngebiet vom 
Eiſenbahnzentralamt in Berlin bearbeitet. Das E. Z. A. ſteht in 
gleicher Rangordnung wie die Reichsbahndirektionen. Für die 
Organiſation bes Werkſtättenweſens war es zweckmäßig, in vielen 
Fällen mehrere Reichsbahndirektionen zu einem „Wernkſtättenbezirk“ 
zuſammenzufaſſen, an deffen Spitze eine „Geſchäftsführende Reihs- 
bahndirektion für das Werkſtättenweſen“ ſteht. Die Zahl der Werk⸗ 
ſtättenbezirke ijt 10, in deren jedem ſich mehrere Gijenbafnaus- 
beſſerungswerke und Hauptwerkſtätten befinden. — Die einzelnen 
Reichsbahndirektionen find in mehrere Berkehrsamts-, Betriebsamts⸗, 
und Maſchinenamtsbezirke eingeteilt. Die Verkehrsämter überwachen 
ben Verkehrsdienſt. Entſprechend unterſtehen ihnen die Fahrkarten- 
ausgaben, Gepäck- und Güterabfertigungen ſowie die Stations- 
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kaſſen der einzelnen Bahnhöfe. Die Betriebsämter überwachen 
die Ausführung des Betriebsdienſtes, fie bearbeiten die bau- 
techniſchen Angelegenheiten, die Gleisanlagen und das Signal- 
und Sicherungsweſen. Unterſtellt ſind ihnen die Bahnhöfe und 
bie Bahnmeiſtereien. Endlich regeln die Eiſenbahn-Maſchinenämter 
den Betriebsmaſchinendienſt, in der Hauptſache alſo den Lokomotiv- 
und Wagendienſt. Als untergeordnete Dienſtſtellen kommen in Frage 
die Bahnbetriebswerke, in denen die Lokomotiven beheimatet ſind, 
ferner die Bahnbetriebswagenwerke, welche kleinere Unterhaltungs- 
arbeiten an den Wagen ausführen, ſodann u. a. die Bahngaswerke 
und für elektriſchen Betrieb die Bahnkraftwerke und Fahrleitungs— 
meiſtereien. In den ſüddeutſchen Reichsbahndirektionsbezirken iſt 
die Zuſtändigkeit der „Amter“ oder „Inſpektionen“, wie ſie dort 
noch heißen, teilweiſe etwas anders. Den Verkehrs- und Betriebs- 
dienſt bearbeiten die Betriebsinſpektionen, die bautechniſchen An— 
gelegenheiten unterſtehen beſonderen Bauinſpektionen. 

In verkehrsſtarken Zeiten, in denen leicht Betriebsſtockungen 
eintreten oder bei Betriebsſtörungen aus anderen Anläſſen ſind 
beſondere Maßnahmen notwendig. Dieſe werden von den unter der 
Hauptverwaltung ſtehenden Oberbetriebsleitungen angeordnet. Ihre 
Zuſtändigkeit iſt natürlich nicht an die Grenzen der Reichsbahn— 
direktionsbezirke gebunden. Es beſtehen drei Oberbetriebsleitungen, 
nämlich „Oſt“ in Berlin, „Weſt“ in Eſſen und „Süd“ in Würzburg. 

Der beigefügte Überfichtsplan foll nochmals die Zuſammenhänge 
anſchaulich darſtellen. 
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Der Eintritt in den Reichsbahndienſt als Werkſtudent. 


Als nach dem Weltkriege der Student infolge der wirtſchaft⸗ 
lichen Not gezwungen war, weit über das verlangte Maß der 
praktiſchen Berufsausbildung hinaus in den Ferien in Induſtrie⸗ 
betrieben zu arbeiten, trug auch die Deutſche Reichsbahn dem ge⸗ 
ſteigerten Bedürfnis nach Arbeitsgelegenheit Rechnung, indem ſie 
eine große Anzahl von Werkſtudenten in ihren Betrieben beſchäftigte. 
Bis dahin kannte man in den Eiſenbahnwerkſtätten nur die ſoge⸗ 
nannten Maſchinenbaubefliſſenen, d. h. junge Leute, die nach Ablegung 
der Reifeprüfung beabſichtigen, das Maſchinenbaufach auf einer 
Techniſchen Hochſchule zu ſtudieren und zu der durch die Diplom⸗ 
prüfungsordnung vorgeſchriebenen einjährigen praktiſchen Tätigkeit 
in eine Eiſenbahnwerkſtätte zugelaſſen werden. Wenn auch in den 
erſten Nachkriegsjahren bei der Einſtellung von Werkftudenten die 
wirtſchaftlichen Geſichtspunkte vielfach vorherrſchten, ſo wird dieſe 
Arbeitsgelegenheit doch auch von der Mehrzahl als gute Ausbildungs» 
möglichkeit im Eiſenbahndienſt begrüßt. Es ſei an dieſer Stelle 
betont, daß unter Werkſtudenten eigentlich nur ſolche Studierende 
zu verſtehen find, die mit oder ohne techniſche Vorbildung zur Lin- 
derung ihrer wirtſchaftlichen Notlage im Reichsbahndienſt als unge⸗ 
lernte Arbeiter beſchäftigt und entlohnt werden (Verfg. H. V. 90.234, 
Nr. 338 vom 23. Juli 1924). Da von dieſen hier jedoch nicht die 
Rede ift, bezeichnet dieſes Buch als Werkſtudenten auch die Studieren- 
den, die zur Ausbildung im Lokomotivfahrdienft eingeſtellt werden. 
Infolge des in den Eiſenbahnausbeſſerungswerken noch nicht abge- 
ſchloſſenen Perſonalabbaues iſt für dieſe bis auf weiteres die Ein⸗ 
ſtellung von Werkſtudenten nur in vereinzelten Fällen auf Grund einer 
Genehmigung des zuſtändigen Reichsbahndirektionspräſidenten mög⸗ 
lich. Auch bie Zulaſſung zur Ausbildung im Lokomotivfahrdienft 
iſt abhängig vom zuläſſigen Perſonalbeſtand und den Anforderungen, 
die der Verkehr an den Betrieb ſtellt, ſodaß über die Einſtellungs⸗ 
ausſichten vorläufig nichts Abgeſchloſſenes feſtſteht. Grundſätzlich 
werden jedoch Studierende zu einer dreimonatigen Ausbildung im 
Lokomotivfahrdienft zugelaſſen, wenn fie den weiter unten an- 
geführten Bedingungen genügen. Sie brauchen ſich nicht dar⸗ 
über ſchlüſſig zu ſein, daß ſie ſpäter in den Reichsbahndienſt treten 
wollen. Wegen der beſtehenden Unſicherheit über die Einſtellungs⸗ 
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möglichkeit iſt es zweckmäßig, das Einſtellungsgeſuch frühzeitig ein⸗ 
zureichen, damit ſich bei abſchlägigem Beſcheid der Bewerber noch 
nach anderer Arbeitsmöglichkeit umſehen kann. Auch tritt unter 
Umſtänden der Fall ein, daß nur in den Dienſtbezirken einzelner 
Reichsbahndirektionen oder Maſchinenämter Studierende nicht zum 
Fahrdienſt zugelaſſen werden und daher ein neuer Antrag bei einer 
anderen Dienſtſtelle Erfolg hat. 


Bedingungen für bie Zulaſſung zur Ausbildung im 
Lokomotivfahrdienſt. 

Bevor ein Studierender zur Ausbildung im Lokomotivfahr- 
dienſt zugelaſſen werden kann, iſt die Frage zu klären, ob der Be— 
werber den nachfolgenden Einſtellungsbedingungen genügt: 

a) Deutſche Reichsangehörigkeit. 

b) Zwei Semeſter Studium an einer Techniſchen Hochſchule. 

c) Neun Monate praktiſche Werkftattstätigkeit (Tätigkeit in einer 
Eiſenbahnwerkſtätte wird nicht verlangt, iſt jedoch vorteilhaft). 

d) Zur Ausbildung im elektriſchen Lokomotivdienſt wird vers 
langt, daß der Bewerber im Dampflokomotivdienft ausgebil⸗ 
det iſt. 

e) Körperliche Tauglichkeit: Frei von körperlichen Gebrechen, auch 
Bruchleiden und wahrnehmbaren Anlagen zu chroniſchen Krank- 
heiten, genügendes Hör- und Sehvermögen (ohne Glas eine 
Sehſchärfe von mindeſtens / der von Snellen angenommenen 
Einheit auf jedem Auge), Farbentüchtigkeit (nachgewieſen mit 
den Nagelſchen, Stillingſchen und Cohnſchen Farbtafeln); fehler- 
freie Sprache. 

Eine Erklärung, daß der Antragſteller ſpäter in den Reichsbahn⸗ 
dienſt treten will, wird, wie oben ſchon angeführt, nicht verlangt. 


Das Ausbildungsgeſuch. 

Die Einſtellung zwecks Ausbildung im Lokomotivfahrdienſt er- 
folgt bei einem Bahnbetriebswerk. Das Ausbildungsgeſuch iſt vom 
Bewerber an die vorgeſetzte Reichsbahndirektion zu richten und hat die 
Angaben über die oben angeführten Bedingungen a—d zu enthalten. 
Die Unterſuchung auf körperliche Tauglichkeit erfolgt durch einen 
von der Reichsbahn zu bezeichnenden Bahnarzt. 

Das Geſuch hat zweckmäßig nebenſtehende Form. 


Geſuch um Ausbildung im Lofomotivfahrdienft. 


An die Eingangs- u. Bearbeitungsvermerfe 


Reichsbahndirektion 


Der Anterzeichnete bittet, in der Zeit vom 
beim Bahnbetriebswerk 


Dampflokomotivdienſt 


n elektr. Cofomotibbienft 


eingeſtellt zu werden. 


(Bore u. Zuname) (Fachabtig.) Uunſchrift) 


Iſt Antragſteller deutſcher Reichsangehöriger? 
Semeſterzahl? (Mindeſtens zwei) 


Hat der Bewerber eine 9 monatige praktiſche Werfftattstätigfeit ausgeübt? 
Theoretiſche verkehrstechniſche Vorbildung? 
Nicht verlangt, jedoch vorteilhaft) 


Wann und wo wurde der Bewerber im Dampflokomotivdienſt ausgebildet? 


Bemerkungen: 


SAE 


Um den Bewerbern die Wahl einer für fie günftig gelegenen 
Dienſtſtelle zu erleichtern, folgt am Schluſſe dieſes Abſchnittes auf 
Seite 15—21 ein Verzeichnis der Bahnbetriebswerke mit den über⸗ 
geordneten Maſchinenämtern und Reichsbahndirektionen. 


Die Entlohnung. 

Während der Dienſtleiſtung auf der Lokomotive erhält der 
Studierende auf Grund der Verfügung der Hauptverwaltung 35, 
Nr. 2127 vom 5. Juni 1924 Entlohnung nach Gruppe III für Hand⸗ 
werker (Ende 1926 rund 63 Rpf. ohne Ortszuſchlag für die 
Stunde). Außerdem kommen noch die den Lokomotivbedienſteten 
zuſtehenden Nebengebühren (flbernadjtungsgelber, Nachtſtundenzu⸗ 
lagen, Fahrgebühren) hinzu. Vorausſetzung für die Bezahlung im 
Lokomotivdienſt ijt jedoch, daß der Studierende nicht, wie in den 
erſten Dienſttagen, als 3. Mann fährt, ſondern einen Mann erſetzt. 
In den Bezirken der ſüddeutſchen Reichsbahndirektionen fährt im 
Gegenſatz zu dem ehemaligen preußiſch⸗heſſiſchen Netz der Lokomotiv⸗ 
führeranwärter oder „Lokomotivführerlehrling“, wie er in Süd⸗ 
deutſchland heißt, während der Ausbildung im eigentlichen Fahren 
auch als 3. Mann. Die Bezahlung erfolgt dann nach den Lohn- 
ſätzen für Lehrlinge im 4. Jahr (rund 20 AN Wochenlohn einſchl. 
Nebengebühren). 


Anrechnung der als Studierender durchgemachten 
Ausbildung im Lokomotivfahrdienft bei der Aus- 
bildung als Reichsbahnbauführer. 

Wurde ein Reichsbahnbauführer jhon als Studierender im 
Lokomotivfahrdienſt ausgebildet, jo wird ihm diefe Ausbildung bei 
der Ausbildung als Bauführer angerechnet. (Verfügung des R. V. M. 
G& III. 35, D 1200 vom 16. Juli 1922.) Siehe auch Seite 26, S 16. 


Die Anrechnung der Lokomotivdienſtzeit als praktiſche Tätigkeit 
im Sinne der Diplomprüfungs-Ordnung durch die Hochſchulen wird 
verſchieden gehandhabt. Eine einheitliche Regelung ſteht anläßlich 
der bevorſtehenden grundlegenden Anderungen der Beſtimmungen 
über die praktiſche Tätigkeit in Ausſicht. 
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Verzeichnis der Reichsbahndirektionen, Reichsbahn- 


MA. 


Maſchinenämter und Bahnbetriebswerke. 
(Siehe auch Nachtrag Seite 94-95.) 


Erklärung der Abkürzungen: MA. Maſchinenamt, 
MZ. Maſchineninſpektion. 
Bbw. Bahnbetriebswerk. 
Die Benummerung der Neichsbahndlrektionen dient zu Lochkartenzwecken. 


01 Reichsbahndirektion Altona. 


. Altona: Bbw. Ohlsdorf. 
. Flensburg: Bbw. Flensburg - Weiche, Heide, Huſum, 


Rendsburg. 


Hamburg: Bbw. Altona, Eidelſtedt, Hamburg⸗Bergedorf, 


Hamburg-Rothenburgsort, Itzehoe. 


. Harburg: Bbw. Cuxhaven, Harburg, Wilhelmsburg. 
. Kiel: Bbw. Kiel, Neumünſter. 
Wittenberge: Bbw. Hagenow-Land, Wittenberge. 


02 Reichsbahndirektion Augsburg. 


. Augsburg: Bbw. Augsburg, Neu-Ulm. 
Kempten: Bbw. Kempten. 
. Lindau: Bbw. Lindau. 


03 Reichsbahndirektion Berlin. 


. Berlin 1: Bbw. Berlin⸗Charlottenburg, Berlin⸗Schleſiſcher 


Bhf., Berlin⸗Weſtend, Grunewald, Grunewald- 
Abſtellbahnhof, Seddin. 


. Berlin 2: Bbw. Berlin⸗Görlitzer Bhf., Erkner, Grünau, 


Lichtenberg⸗Stadtbahn, Niederſchöneweide, Rum- 
melsburg, Rummelsburg⸗-Abſtellbahnhof. 


Berlin 3: Bbw. Berlin⸗Anhalter Bhf., Berlin⸗Potsdamer 


Bhf., Berlin-Tempelhof, Potsdam. 
Berlin 4: Bbw. Berlin- Gefundbrunnen, Berlin⸗-Lehrter 
Bhf., Nauen, Wuſtermark. 


. Berlin 5: Bbw. Berlin⸗Stettiner Bhf., Lichtenberg⸗Fried⸗ 


richsfelde, Oranienburg, Pankow, Triebwagen⸗ 
ſchuppen Bernau. 


MU 
MA 


MA. 
MA. 


MA. 
MA. 


MA. 


MA. 


ao 


04 Reichsbahndirektion Breslau. 


Breslau 1: Bow. Breslau-Hbf., Brockau. 

. Breslau 2: Bow. Breslau-Freibg. Bhf., Mochbern, Oels, 
Schweidnitz. 

Görlitz: Bbw. Görlitz, Kohlfurt, Lauban, Schlauroth. 

Hirſchberg: Bbw. Dittersbach, Hirſchberg, Königszelt, Nie— 
derſalzbrunn. 

Liegnitz: Bbw. Arnsdorf, Liegnitz, Sagan, Sommerfeld. 

Neiße: Bbw. Brieg, Camenz, Glatz, Neiße, Strehlen. 


05 Reichsbahndirektion Caſſel. 
Kaſſel: Bbw. Beſtwig, Kaſſel-Dreieck, Scherfede, Warburg, 
Kreienſen, Niederhone, Seeſen. : 
Göttingen: Bbw. Göttingen⸗Gbf., Göttingen-Pbf. 
. Marburg: Bbw. Frankenberg, Marburg, Treyſa. 
. Nordhausen: Bbw. Nordhauſen, Northeim, Sangerhauſen. 
Paderborn: Bbw. Altenbeken, Holzminden, Ottbergen, 
Paderborn-Hbf., Soeſt. 


06/07 Reichsbahndirektion Dresden. 
Chemnitz: Bbw. Aue, Buchholz, Chemnitz⸗Hbf., Chemnitz⸗ 
Hilbersdorf, Flöha, Glauchau. 
Dresden-Altſtadt: Bbw. Bodenbach, Dresden-Altſtadt 1, 
Dresden-Friedrichſtadt 1, Noſſen, Pirna. 
Dresden-Reuſtadt: Bbw. Bautzen, Dresden-Altjtadt 2 
Dresden-Friedrichſtadt 2, Dresden-Pieſchen, Zittau. 
Leipzig-Oſt: Bbw. Engelsdorf, Leipzig-Bayriſcher Bhf., 
Leipzig⸗Hbf.⸗Nord, Leipzig⸗Hbf.⸗Süd, Meuſelwitz, Rieſa. 
Zwickau: Bbw. Adorf, Reichenbach, Werdau, Zwickau. 


08 Reichsbahndirektion Elberfeld. 

. Altena: Bbw. Arnsberg, Brügge, Finnentrop, Fröndenberg, 
Letmathe. 

Düſſeldorf: Bbw. Düſſeldorf-Derendorf, Düſſeldorf-Hbf., 
Ohligs, Opladen, Ratingen-Weſt. 

Elberfeld: Bbw. Elberfeld-Mirke, Elberfeld-Steinbech, 
Barmen-Langerfeld, Lennep, Vohwinkel. 

Hagen: Bbw. Hagen⸗Eckeſey, Hagen-Gbf., Holzwichkede, 
Schwerte, Vorhalle. 6 ; 


1E1 2 Zylinder Heißdampf-Güterzugtenderlokomotive der Deutschen Reichsbahn, 
Betriebsgattung Gt 57.19 (T 20), Bauartreihe 95, erbaut von A. Borsig, Berlin-Tegel. 
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Siegen: Bbw. Altenhundem, Dieringhauſen, Erndtebrück, 
Kreuztal, Olpe, Siegen. 


09 Reichsbahndirektion Erfurt. 


Eiſenach: Bbw. Eiſenach, Gerſtungen, Vacha. 

Erfurt: Bbw. Arnſtadt, Erfurt, Gotha. 

. Sena: Bbw. Gera-Hbf., Probſtzella, Saalfeld, Weimar. 
Meiningen: Bbw. Coburg, Meiningen, Suhl. 
Weißenfels: Bbw. Artern, Naumburg, Weißenfels, Zeitz. 


10 Reichsbahndirektion Effen. 


Dortmund 1: Bbw. Dortmunderfeld, Dortmund-Hbf., Dort- 


mund⸗Bſchbf., Hamm. 


. Dortmund 2: Bbw. Bochum⸗Hbf., Bochum-Nord, Dort- 


mund⸗Süd, Langendreer, Witten-Weſt. 


. Duisburg 1: Bbw. Duisburg-Hbf., Duisburg⸗Hochfeld, Em- 


merid), Mülheim-Speldorf, Oberhauſen, Wedau, Weſel. 


. Duisburg 2: Duisburg-Ruhrort, Ruhrort-Hafen neu, Eſſen⸗ 


Frintrop, Oberhauſen-Weſt, Ofterfeld-Siid. 


. Effen 1: Bbw. Eſſen⸗Nord, Gelſenkirchen, Geljenkirden- 


Bismarck, Herne, Recklinghaujen, Sinſen, Wanne. 


. Ejjen 2: Bbw. Dahlhauſen, Eſſen-Hbf., Hattingen, Kettwig, 


Kupferdreh, Mülheim-Styrum, Steele-Nord. 
11 Reichsbahndirektion Frankfurt a. M. 


Frankfurt a. M.: Bbw. Frankfurt a. M. 1, Frankfurt 


a. M. 2, Frankfurt a. M. 3, Frankfurt a. M. 4. 


. Fulda: Bow. Bebra, Fulda. 
Gießen: Bbw. Betzdorf, Dillenburg, Gießen, Wetzlar. 
. Hanau: Bbw. Aſchaffenburg-Weſt, Frankfurt-Oft, Friedberg, 


Hanau. 


. Limburg: Bbw. Altenkirchen, Limburg. 


12 Reichsbahndirektion Halle (Saale). 


Cottbus: Bbw. Cottbus, Forft, Lübbenau, Senftenberg. 

. Halle (Saale): Bbw. Halle, Merſeburg, Oberröblingen. 

. £eipaig-9Bejt: Bbw. Leipzig-Hbf., Wahren. 
Torgau: Bbw. Eilenburg, Elſterwerda, Falkenberg, Hoyers— 


werda. 
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Wittenberg: Bbw. Bitterfeld, Deſſau, Jüterbog, Roßlau, 


Wittenberg. 


13 Reichsbahndirektion Hannover. 


. Bremen 1: Bbw. Bremen⸗Pbf., Bremen⸗Rgbf., Bremen⸗ 


Walle, Nienburg, Weſermünde, Weſermünde (Lehe). 


Hameln: Bbw. Hameln, Hildesheim, Nordſtemmen. 
. Hannover: Bbw. Hainholz, Hannover, Lehrte, Linden, 


Seelze, Wunſtorf. 


. Minden: Bbw. Bielefeld, Gütersloh, Herford, Löhne, Min- 


den, Neubeckum. 


. Stendal: Bbw. Oebisfelde, Salzwedel, Stendal. 
. Uelzen: Bbw. Celle, Lüneburg, Soltau, Uelzen. 


14 Reichsbahndirektion Karlsruhe. 


. Freiburg: Bbw. Baſel, Freiburg⸗Gbf., Freiburg⸗Pbf., Hals 


tingen. 


Karlsruhe: Bbw. Bruchſal, Karlsruhe-Pbf., Karlsruhe⸗ 


Robf., Pforzheim. 


. Konftanz: Bbw. Konſtanz, Radolfzell, Singen, Waldshut. 
. Mannheim: Bbw. Heidelberg, Lauda, Mannheim-Pbf., 


Mannheim-Rgbf., Neckarelz. 


. Offenburg: Bbw. Hauſach, Kehl, Offenburg, Villingen. 


15 Reichsbahndirektion Köln. 
Aachen: Bbw. Aachen⸗Hbf., Aachen⸗Rothe Erde, Aachen⸗ 
Weft, Düren, Herzogenrath, Stolberg-Hbf., Würſelen. 


Koblenz: Bbw. Koblenz⸗Hbf., Koblenz⸗Moſelbf., Koblenz- 


Rheinbf., Engers, Kreuzberg. 


Krefeld: Bbw. Krefeld⸗Gbf., Krefeld⸗Hbf., Hohenbudberg, 


Kempen. 


Köln: Bbw. Bergheim, Bonn, Köln⸗Betriebsbf., Köln⸗Eif⸗ 


feltor, Köln⸗Gereon, Köln-Nippes. 


Köln-Deutz: Bbw. Deutzerfeld, Gremberg, Köln-Kalk⸗Nord, 


Linz, Troisdorf. 


München⸗ Gladbach: Bbw. Jülich, 8 


Neuß, Rheydt. 
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16 Reichsbahndirektion Königsberg i. Pr. 
Allenſtein: Bbw. Allenſtein, Deutſch-Eylau, Mohrungen, 
Oſterode. 
Inſterburg: Bbw. Angerburg, Eydtkuhnen, Inſterburg, 
Tilſit. 
Königsberg i. Pr.: Bbw. Königsberg, Marienburg. 


Eiſenbahnamt Lyck: Bow. Korſchen, Lyck, Proſtken. 
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17 Reichsbahndirektion Ludwigshafen a. Rh. 
Kaiſerslautern: Bbw. Kaiſerslautern, Zweibrücken. 
Ludwigshafen: Bbw. Ludwigshafen, Neuſtadt a. H. 


18 Reichsbahndirektion Magdeburg. 
Braunſchweig: Bbw. Börſſum, Braunſchweig⸗Hbf., Braun⸗ 
ſchweig⸗Oſt, Eisleben, Helmſtedt. 
Halberftadt: Bbw. Aſchersleben, Bernburg, Goslar, Hal- 
berſtadt. 
Magdeburg 1: Bbw. Brandenburg, Magdeburg-Hbf., Mag⸗ 
deburg⸗Rothenſee. 


Magdeburg 2: Bbw. Cöthen, Güſten, Magdeburg-Buckau, 


Staßfurt⸗Leopoldshall. 
19 Reichsbahndirektion Mainz. 


. Darmftadt: Bbw. Darmſtadt, Kranichſtein, Weinheim. 
. Mainz: Bbw. Bingerbrück, Biſchofsheim, Mainz. 
. Wiesbaden: Bbw. Mainz⸗-Kaſtel, Niederlahnſtein, Ober- 


lahnſtein, Wiesbaden. 


. Worms: Bbw. Alzey, Worms. 


20 Reichsbahndirektion München. 


. Snaolftadt: Bbw. Ingolſtadt, Treuchtlingen. 

. Münden 1: Bbw. München-⸗Hbf. 1. 

München 2: Bow. München 2, Münden-Dft, Simbach. 

. Rofenheim: Bbw. Berchtesgaden, Freilaſſing, Roſenheim. 


21 Reichsbahndirektion Münſter i. Weſtf. 


. Bremen 2: Sow. Buchholz, Kirchweyhe, Rahden. 
. Stünjter i. W.: Sow. Bocholt, pe Gronau, Haltern, 


Münſter i. W. 
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Osnabrück: Bbw. Osnabrück⸗Gbf., Osnabrück⸗Bremer Bhf. 
Rheine: Bbw. Emden, Norden, Rheine-Pbf., Rheine-Rgbf. 


22 Reichsbahndirektion Nürnberg. 
Bamberg: Bbw. Bamberg, Lichtenfels, Rothenkirchen. 
Hof: Bbw. Bayreuth, Hof, Kirchenlaibach, Neuenmarkt-Wirs⸗ 
berg. 
Nürnberg 1: Bbw. Nürnberg⸗Hbf. 
Nürnberg 2: Bbw. Nürnberg⸗Rgbf. 


23 Neichsbahndirektion Oldenburg. 


Maſchinenverwaltung Oldenburg: Bbw. Oldenburg-Hbf., Olden⸗ 
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24 Reichsbahndirektion Oppeln. 
Gleiwitz: Bbw. Beuthen, Gleiwitz, Roſchowitz, Oppeln, 
Peiskretſcham. 
Kreuzburg: Bbw. Kreuzburg, Boffowska. 
Ratibor: Bbw. Gojel-Safen, Kandrzin, Neuſa, Ratibor. 


25 Reichsbahndirektion Oſten in Frankfurt a. Oder. 

Glogau: Bbw. Glogau, Grünberg. 

Guben: Bbw. Frankfurt Oder-Pbf., Frankfurt/ Oder- 
Bichbf., Guben. 

Landsberg: Bbw. Cüſtrin⸗Neuſtadt, Landsberg, Meſeritz, 
Soldin. 

Schneidemühl: Bbw. Arnswalde, Kreuz, Schneidemühl- 
Pbf., Schneidemühl-Rgbf. 


26 Reichsbahndirektion Regensburg. 
Paſſau: Bbw. Paſſau, Plattling. 
Regensburg: Bbw. Landshut, Regensburg. 
Weiden: Bbw. Eger, Schwandorf, Weiden. 


27 Reichsbahndirektion Schwerin. 
Schwerin: Bbw. Güſtrow, Neubrandenburg, Parchim, Ro- 
ſtock, Schwerin, Waren, Wismar. 


28 Reichsbahndirektion Stettin. 
Eberswalde: Bbw. Angermünde, Eberswalde, Freienwalde, 
Templin, Wriezen. 
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Neuſtettin: Bbw. Neuſtettin. 

Stargard: Bbw. Belgard, Kolberg, Naugard, Pyritz, Ruh- 
nom, Stargard. 

Stettin: Bbw. Zädickendorf, Pafewalk, Stettin-Hgbf., Stet- 
tin⸗Pbf. 

Stolp: Bbw. Bütow, Lauenburg, Stolp. 

Stralfund: Bbw. Neuſtrelitz, Saßnitz-Hafen, Stralſund, 
Straljund-Hafen, Swinemünde. 


29 Reichsbahndirektion Stuttgart. 
Heilbronn: Bbw. Aalen, Beilſtein, Crailsheim, Heil— 
bronn⸗Hbf. 
Stuttgart: Bbw. Kornweſtheim, Mühlacker, Plochingen, 
Stuttgart⸗Roſenſtein, Untertürkheim. 


. Tübingen: Bbw. Calw, Freudenſtadt, Reutlingen, Rottweil, 


Tübingen. 


. Ulm: Bbw. Aulendorf, Friedrichshafen, Geislingen, Ulm-Hbf., 


Ulm⸗Rgbf. 
30 Reichsbahndirektion Trier. 


. Bad Münſter a. St.: Bbw. Hermeskeil, Kirn, Simmern. 
Trier: Bbw. Cochem, Ehrang, Karthaus, Trier-Hbf. 
. Gerolſtein: Bbw. Gerolſtein, Jünkerath, Mayen-Oſt. 


31 Reichsbahndirektion Würzburg. 


. Würzburg: Bbw. Ansbach, Nördlingen, Würzburg. 
Aſchaffenburg: Bbw. Aſchaffenburg-Hbf., Gemünden. 
Schweinfurt: Bbw. Schweinfurt. 
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Geht auf dem Geleise rechts der Mann, 
Fährt ihn der Zug von hinten an. 

Wem schadet diese falsche Haltung? 
Zunächst dem Mann, dann der Verwaltung. 
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Auszug aus den Beſtimmungen über die Ausbildung 
und Prüfung für den Staatsdienſt im höheren Baufache 
unter Berückſichtigung der eiſenbahntechniſchen Fachrich⸗ 
tungen und der durch die Gründung der Deutſchen Reichs⸗ 
bahn⸗Geſellſchaft geſchaffenen Verhältniſſe. 
(Erlaß des früheren preußiſchen Miniftertums der öffentlichen Arbeiten vom 13. Fe⸗ 
bruar 1913, bekanntgegeben im Eifenbahn= Verordnungsblatt Nr. 8 vom 1. März 1913). 
Der nachfolgende Abſchnitt enthält die Beſtimmungen über Zu— 
laſſung, Ausbildung und Prüfung der Reichsbahnbauführer, wie 
ſie in den Bezirken der ehemalig preußiſch-heſſiſchen Reichsbahn⸗ 
direktionen ſowie der Reichsbahndirektionen Oldenburg und Schwerin 
gelten. Sie find veröffentlicht im preußiſchen Cijenbahn-Berord- 
nungsblatt Nr. 8 vom 1. März 1913. Da dieſe Nummer im 
Buchhandel vergriffen iſt, erſcheint ihr auszugsweiſer Abdruck be⸗ 
ſonders gerechtfertigt. Die entſprechenden Beſtimmungen für die 
übrigen Reichsbahndirektionsbezirke weichen grundſätzlich nicht von 
den hier aufgeführten ab. In Bayern werden regelmäßig nur 
Diplomingenieure der Techniſchen Hochſchule München als Bau- 
führer zugelaſſen, nachdem diefe die dort eingerichteten Ergänzungs- 
prüfungen für Staatsdienſtanwärter beſtanden haben. (Vollſtändige 
Beſtimmungen für Bayern ſiehe Geſetz- und Verordnungsblatt für 
Bayern, 1911, Seite 753 ff.) — Durch Berückſichtigung der durch 
die Gründung der Deutſchen Reichsbahngeſellſchaft eingetretenen Jin- 
derungen entſprechen die nachſtehenden Beſtimmungen den neueſten 
Verhältniſſen. 
Die nachſtehenden Beſtimmungen ſind mit Gültigkeit vom 
1. April 1913 neu herausgegeben worden: 
A. Vorſchriften über die Ausbildung und Prüfung für den 
Staatsdienſt im höheren Baufache vom 13. November 1912, 
ferner die hierzu erlaſſenen 
B. Anweiſung für die Ausbildung der Regierungsbauführer 
des Eiſenbahn- und Straßenbaufaches, 
C. Anweiſung für die Ausbildung der Regierungsbauführer 
des Maſchinenbaufaches, 
D. Anweiſung für die Annahme und praltiſche Beſchäftigung 
von Maſchinenbaubefliſſenen, 
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ſowie bie ſonſt bezüglich der Fachrichtungen des Cifenbahn- und 
Straßenbaufaches und des Maſchinenbaufaches ergangenen Verfü⸗ 
gungen in einem 
E. Anhang zu den Vorſchriften über die Ausbildung und Pri- 
fung für den Staatsdienſt im höheren Baufach. 


Allgemeine Beſtimmungen für die Zulaſſung als Reichs bahnbauführer. 
S 1. Die Befähigung für das höhere Baufach im Reichsbahn⸗ 
dienſte wird durch die Ablegung zweier Prüfungen, der Diplom⸗ 
prüfung an einer deutſchen Techniſchen Hochſchule und der Staats⸗ 
prüfung erlangt, und zwar bei 
dem Techniſchen Oberprüfungsamt Berlin für die Bezirke der 
ehemaligen preußiſch⸗heſſiſchen Reichsbahndirektionen und 
der Reichsbahndirektionen Oldenburg und Schwerin, 
dem Sächſiſchen Techniſchen Oberprüfungsamt in Dresden für 
den Bezirk der Reichsbahndirektion Dresden, 
bei einer vom Badiſchen Finanzminiſterium einberufenen Prü⸗ 
fungskommiſſion, die für Maſchineningenieure aus höheren 
Beamten der Reichsbahndirektion Karlsruhe unb für Bau- 
ingenieure aus höheren Beamten dieſer Reichsbahndirektion 
und der Waſſer- und Straßenbaudirektion beſteht, n ben 
Bezirk der Reichsbahndirektion Karlsruhe, 
bei dem Württembergiſchen Miniſterium des Innern für den 
Bezirk der Reichsbahndirektion Stuttgart, 
bei dem Prüfungsausſchuß des Bayeriſchen Staatsminifteriums 
des Innern für die bayeriſchen Reichsbahndirektionsbezirke. 


S 2. Der Diplomprüfung (Diplomvorprüfung und Diplom⸗ 
hauptprüfung) muß ein mindeſtens vierjähriges Studium an einer 
Techniſchen Hochſchule des Deutſchen Reiches oder der Freien Stadt 
Danzig, der Staatsprüfung ein Ausbildungsdienſt als Reichsbahn⸗ 
bauführer vorangehen. 

§ 3. Der Ausbildungsdienſt ſowie die Staatsprüfung ift nach 
den Fachrichtungen des Eiſenbahnbaues ſowie des Maschen 
finalene der Elektrotechnik getrennt. 


§ 4. Die Zulaſſung als Reichsbahnbauführer erfolgt ohne 
Ausſicht auf [pütere Verwendung im Reichsbahndienſt und zwar in 
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ſolcher Zahl, daß eine Überlaſtung der Beamten durch die Aus⸗ 
bildungstätigkeit und eine Gefährdung der gründlichen Ausbildung 
der Diplomingenieure nicht eintritt. 

S 5. Der Antrag eines Diplomingenieurs auf Ausbildung im 
höheren Reichsbahndienſt muß ſpäteſtens ſechs Monate nach be- 
ſtandener Diplomprüfung bei der Hauptverwaltung der Deutſchen 
Reichsbahn⸗Geſellſchaft eingereicht werden. 

Dem Antrage ſind beizufügen: 

1. Ein Lebenslauf, 2. das Reifezeugnis der Schule, 3. bie Mb- 
gangszeugniſſe der Techniſchen Hochſchulen, auf denen der Bewerber 
ſtudiert hat, 4. das Zeugnis über die beſtandene Diplomvorprüfung, 
5. das Zeugnis über die beſtandene Diplomhauptprüfung, 6. die 
Urkunde über die Ernennung zum Diplomingenieur, 7. ein amtliches 
Führungszeugnis, 8. ein amtsärztliches Zeugnis, daß der Antrag⸗ 
ſteller frei von körperlichen Gebrechen und wahrnehmbaren Anlagen 
zu chroniſchen Krankheiten iſt, ſowie genügendes Seh- und Hör⸗ 
vermögen und fehlerfreie Sprache hat. Insbeſondere wird von den 
Diplomingenieuren des Eiſenbahnbaufaches die Fähigkeit verlangt, die 
Farben richtig zu unterſcheiden und eine Sehſchärfe auf den einzelnen 
Augen von mindeſtens */, unb ¼ der von Snellen angenommenen 
Einheit, und zwar mindeſtens beim Gebrauch der gewohnheits— 
mäßig getragenen Brille; von den Diplomingenieuren des Maſchinen⸗ 


baufaches die Fähigkeit, die Farben richtig zu unterſcheiden, und 


auf jedem Auge eine Sehſchärfe von mindeſtens ¼ ber von Snellen 
angenommen Einheit ohne Gebrauch der Brille. Daß dieſe Voraus— 
ſetzungen vorhanden ſind, muß durch einen Bahnarzt der Reichs— 
bahnverwaltung in der vorgeſchriebenen Form beſcheinigt werden. 
9. Der Nachweis, daß für die Dauer von 4 Jahren die zum ftandes- 
gemäßen Unterhalt erforderlichen Mittel geſichert find. Die Rid- 
tigkeit des Nachweiſes iſt amtlich zu beglaubigen. 10. Von den 
Diplomingenieuren des Eiſenbahnbaufaches, ſofern fie vor dem Be- 
ginn oder während des Studiums praltiſch tätig geweſen find, 
ein Zeugnis über diefe Beſchäftigung. 11. Von den Diplominge- 
nieuren des Maſchinenbaufaches ein Zeugnis über die praktifche 
Beſchäftigung in einer Werkſtätte während eines Jahres nach der 
Beſtimmung der Diplomprüfungsordnung. 

§ 6. Den Diplomingenieuren für die Richtung des Eiſenbahn⸗ 
baues und des Maſchinenbaues bleibt es überlaſſen, ſich nach ihrer 
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Wahl bei dem Präſidenten einer Reichsbahndirektion zur Ausbildung 
zu melden. Für diejenigen Diplomingenieure, die ſich nicht innerhalb 
eines halben Jahres nach ihrer Zulaſſung bei einem Reichsbahn 
direktionspräſidenten zur Ausbildung melden, verliert die Zu— 
laſſung ihre Gültigkeit. 


S 7. Der Präſident der Reichsbahndirektion veranlaßt die 
Vereidigung des Diplomingenieurs und trifft die erforderlichen An— 
ordnungen für ſeine Ausbildung. Mit dem Dienſtantritt erhält der 
Diplomingenieur das Recht, während der Ausbildungszeit, zu der 
auch die Zeit der Vorbereitung auf die Reichsbahnbaumeiſterprüfung 
und der Prüfung ſelbſt gerechnet wird, den Titel „Reichsbahn— 
bauführer“ zu führen. Er hat als ſolcher den Rang der Referen— 
dare. Mit dem Ausſcheiden aus der Ausbildung im höheren bau— 
techniſchen Reichsbahndienſt erliſcht das Recht zur Führung dieſes 
Titels. Während der Ausbildung haben die Angaben des Bauführers 
in bezug auf Maß und Zahl öffentlichen Glauben. 


Die Ausbildung. 

S 8. Der Ausbildungsdienſt der Reichsbahnbauführer beginnt 
mit dem Tage des Dienſtantritts bei dem ausbildenden Beamten 
und dauert für das Eiſenbahnbaufach mindeſtens drei Jahre, für 
das Maſchinenbaufach (auch Elektrotechnik) mindeſtens zwei Jahre 
und drei Monate. Die Einteilung des Ausbildungsdienſtes unterliegt 
im einzelnen dem Ermeſſen des mit der Leitung der Ausbildung 
betrauten Reichsbahndirektionspräſidenten auf Grund der in dieſen 
Vorſchriften ſowie in den hierzu ergehenden Ausführungsanweiſungen 
für die einzelnen Fachrichtungen getroffenen Beſtimmungen. 

S 10. Die Reichsbahnbauführer des Eiſenbahnbaufaches ſind 
zunächſt ein Jahr im Eiſenbahnbetriebsdienſte, dann 18 Monate 
bei der Leitung von Bauausführungen, 3 Monate bei einem Eiſen— 
bahnbetriebsamt und endlich 3 Monate bei einer Reichsbahndirektion 
auszubilden. 

§ 11. Die Reichsbahnbauführer des Maſchinenbaufaches ſind 
auszubilden: 3 Monate im Lokomotivfahrdienft, wonach fie die 
Lokomotivführerprüfung abzulegen haben, je 1½ Monate bei einem 
Bahnbetriebswerk und auf einem Bahnhof, 5 Monate im Werk- 
ſtättenaufſichtsdienſte und im Werkſtättenrechnungsweſen, 8 Monate 
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bei dem Entwerfen und der Ausführung von Maſchinen und Ma⸗ 
ſchinenanlagen ſowie bei der Abnahme von Materialien, 3 Monate 
bei der Ausführung oder Unterhaltung elektriſcher Anlagen und im 
Telegraphendienſt, 5 Monate im Bureau eines Maſchinen- oder eines 
Werkſtättenamts und bei einer Reichsbahndirektion. 

S 16. Reichsbahnbauführern des Eiſenbahnbaufaches, die vor 
dem Beginne des Studiums oder nachher bis zur Diplomvorprüfung 
während der akademiſchen Sommerferien auf einer Bauſtelle tätig 
geweſen find, kann diefe Tätigkeit nach dem Ermeſſen des die Aus- 
bildung leitenden Reichsbahndirektionspräſidenten bis zu 8 Wochen 
auf den zweiten Ausbildungsabſchnitt (Leitung von Bauausführungen) 
angerechnet werden. Bauführer des Maſchinenbaufaches, die bereits 
während ihres Studiums im Lokomotivfahrdienſt ausgebildet wurden, 
wird dieſe Ausbildung bei der Bauführerzeit angerechnet. Jedoch 
tritt hierdurch keine Verkürzung der Bauführerzeit ein. Die bei 
dieſer für die Ausbildung zum Lokomotivführer vorgeſehenen drei 
Monate werden in dieſem Falle auf die anderen Ausbildungs- 
abſchnitte verteilt. 

.S. 18. Der Bauführer ijt dem ſeine Ausbildung leitenden 
Reichsbahndirektionspräſidenten bis zum vollſtändigen Abſchluſſe der 
Staatsprüfung diſziplinariſch unterſtellt. Der Präſident hat darauf 
hinzuwirken, daß der Bauführer innerhalb und außerhalb des Dien- 
ſtes ein ſeiner amtlichen Stellung entſprechendes Verhalten beobachtet. 
Er hat ferner den Beamten (Reichsbahnoberrat oder Reichsbahnrat 
oder Reichsbahnbaumeiſter) zu beſtimmen, der den Ausbildungsgang 
im einzelnen zu überwachen hat und deſſen Pflicht es iſt, darauf 
zu achten, daß die Beſchäftigung des Bauführers im Innen- und 
Außendienſt den Vorſchriften gemäß erfolgt. Während der Aus- 
bildung bezieht der Bauführer keine Beſoldung, ausgen. die Ausbil⸗ 
dungszeit im Lok.⸗Dienſt (Gr. I für Handw.). Es können jedoch Bau- 
führer, die in der Diplomhauptprüfung ein gutes Ergebnis (mit Aus- 
zeichnung, ſehr gut oder gut) erzielt haben, der Hauptverwaltung 
der Deutſchen Reichsbahngeſellſchaft für die Gewährung eines Bu- 
ſchuſſes vorgeſchlagen werden. Für die Auszuwählenden gilt als 
erſte Vorausſetzung, daß ſie ſich nach ihrer Perſönlichkeit, nach 
Fähigkeiten und Leiſtungen für eine etwaige ſpätere flbernafme in 
den Reichsbahndienſt gut eignen. Die Gewährung des Unterhalts- 
zuſchuſſes ſchließt eine Ausſicht auf Übernahme nicht im ſich. Aber 
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dieſe wird erſt nach Ablegung der Baumeiſterprüfung Entſcheidung 
getroffen. 


§ 19. Der Bauführer hat ein Geſchäftsverzeichnis zu führen, 
in dem eine Überſicht ſeiner Tätigkeit unter Hervorhebung der 
einzelnen bedeutenderen Geſchäfte zu geben iſt. Das Verzeichnis iſt 
monatlich den mit der beſonderen Leitung der Ausbildung betrauten 
Beamten und vierteljährlich dem gemäß S 18, Abſatz 2 mit der 
Überwachung der Ausbildung beauftragten Beamten zur Prüfung und 
Beſcheinigung vorzulegen. 


§ 21. Führt ein Bauführer fid) tadelhaft ober vernachläſſigt er 
ſeine Ausbildung durch fortgeſetzten Mangel an Fleiß, ſo kann ein 
Ausſchluß von der weiteren Ausbildung durch den die Ausbildung 
leitenden Reichsbahndirektionspräſidenten bei der Reichsbahnhaupt⸗ 
verwaltung beantragt werden. 


Erweiſt fid) ein Bauführer für feinen Beruf als körperlich 
unbrauchbar oder verzichtet er auf weitere Ausbildung, ſo iſt er 
vom Reichsbahndirektionspräſidenten zu entlaſſen. Dasſelbe gilt, 
wenn ein Bauführer die Baumeiſterprüfung endgültig nicht beſtanden 
hat. Dem Reichsbahndirektionspräſidenten werden von dem Ober: 
prüfungsamt alle erforderlichen diesbezüglichen Mitteilungen gemacht 
werden. Der Reichsbahnhauptverwaltung iſt in den beiden letzten 
Fällen Anzeige zu erſtatten. 


§ 22. Jeder höhere Beamte, bei dem ein Bauführer zu ſeiner 
Ausbildung beſchäftigt wird, hat ſich in einem Zeugniſſe über Lei⸗ 
ſtungen und Befähigung ſowie über das dienſtliche und außerdienſt⸗ 
liche Verhalten des Bauführers auszuſprechen. In dem Zeugniffe . 
ſind die von dem Bauführer erledigten größeren Arbeiten und die 
etwa hervorgetretenen Mängel anzugeben. In dem über jeden 
Ausbildungsabſchnitt auszuſtellenden Schlußzeugnis iſt auch anzu⸗ 
geben, ob der Bauführer das vorgeſchriebene Endziel des Abſchnittes 
tatſächlich erreicht hat. Dem Schlußzeugnis iſt eine Außerung des 
mit der Überwachung der Ausbildung betrauten Beamten beigu- 
fügen. Am Schluſſe des geſamten Ausbildungsdienſtes hat letz⸗ 
terer ein eingehendes zuſammenfaſſendes Zeugnis auszuſtellen, das 
zuſammen mit den Einzelzeugniſſen und einer Außerung des Reihs- 
bahndirektionspräſidenten über Perſönlichkeit und Leiſtungen des 
Bauführers dem Oberprüfungsamte eingereicht wird. Von den er- 
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wähnten Zeugniſſen erhält der Bauführer keine Kenntnis und keine 
Abſchriften. Wünſcht der Bauführer die Aushändigung eines Zeug— 
niſſes, ſo iſt der Reichsbahndirektionspräſident befugt, ihm ein 
ſolches auszuſtellen, das die weſentlichen Angaben über Art und 
Dauer der Beſchäftigung enthält und über ſeine Leiſtungen Aus— 
kunft gibt. 

§ 23. Iſt am Schluſſe eines Ausbildungsabſchnittes das vor— 
geſchriebene Endziel nicht erreicht, ſo hat der die Ausbildung leitende 
Reichsbahndirektionspräſident den für dieſen Ausbildungsabſchnitt 
feſtgeſetzten Zeitraum entſprechend zu verlängern. 


Beſtimmungen über die Abkürzung der Ausbil— 
dungszeit für Kriegsteilnehmer. 


1. Die Beſtimmung erſtreckt ſich auf ſämtliche Kriegsteilnehmer, 
ohne Unterſchied, ob ſie den Vorbereitungsdienſt bei Eintritt in 
den Kriegsdienſt bereits begonnen hatten oder nicht. Die Beſtim— 
mungen finden demnach insbeſondere auch Anwendung auf Schüler 
und Studierende, die am Kriege teilgenommen haben und ſpäter die 
Laufbahn des Staatsdienſtes im höheren Baufache einſchlagen. 

Dem Kriegsdienſt gleich zu erachten iſt vaterländiſcher Hilfsdienſt 
nach Maßgabe des Beſchluſſes des Königlichen Staatsminiſteriums 
vom 22. März 1917, E.⸗V.⸗Bl. S. 48. 

2. Die zuläſſige Abkürzung des Ausbildungsdienſtes erfolgt 
nur auf Antrag der Beteiligten. 

3. Wenn geleiſteter Kriegsdienſt oder anrechnungsfähiger Hilfs— 
dienſt von 1 Jahr und darüber in Frage kommt, dürfen höchſtens 
gekürzt werden: 


im Gijenbabn- und Straßenbaufache: 


von der Ljährigen Ausbildung im Betriebsdienſte 3 Monate 
von der 1½jährigen Ausbildung bei der Leitung von 
Bauausführungen 8 i 


von der je Zmonatigen Ausbildung bei einem Eiſen— 
bahn-Betriebsamte und bei einer Reichsbahndirektion 
11 Monate, zuſammen 3 " 


12 Monate 
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im Maſchinenbaufache: 
von der je 1½ monatigen Ausbildung bei einem Bahn— 
betriebswerk und auf einem Bahnhöfe ½ Mon., 


zuſammen 1 Monat 
von der 5monatigen Ausbildung im Werkftättenaufjichts- 
dienſte und im Wernkſtättenrechnungsweſen 1½ „ 


von der Smonatigen Ausbildung in Entwurfsarbeiten 3 „ 

von der 3monatigen Ausbildung bei der Ausführung und 
Unterhaltung elektriſcher Anlagen und im Tele— 
graphendienſte 7 „ 

von Der Smonatigen Ausbildung bei einem Eiſenbahn— 
Maſchinen- oder Werkſtättenamte und bei einer 
Reichsbahndirektion 2 3 

8 Monate 


Kriegsdienſt oder vaterländiſcher Hilfsdienſt von kürzerer Dauer 
als ein Jahr iſt nach vorſtehendem Verhältnis, jedoch unter Beach— 
tung der angegebenen Höchſtgrenzen auf die einzelnen, noch zu er— 
ledigenden Ausbildungsabſchnitte zu verteilen. 

Sit das Ziel der Ausbildung in einem verkürzten Ausbildungs- 
abſchnitte nicht erreicht, ſo muß die Verlängerung um einen Zeitraum 
erfolgen, der ausreicht, um eine genügende Ausbildung zu ſichern. 

4. Neben der Verkürzung des Ausbildungsdienſtes für Kriegs— 
teilnehmer find Anrechnungen auf Grund der SS 16 (Ferienbeſchäf— 
tigung) und 20 (Krankheit, militäriſche Übungen, Urlaub) der Vor— 
ſchriften über die Ausbildung und Prüfung für den Staatsdienſt 
im höheren Baufache im allgemeinen ausgeſchloſſen. Sie können 
nur dann in Frage kommen, wenn die anzurechnenden Kriegs— 
und Hilfsdienftzeiten jo kurz find, daß Ferienbeſchäftigung, Krank- 
heit, militäriſche Übungen, Urlaub und Kriegs- oder Hilfsdienſtzeit 
die feſtgeſetzten Grenzen nicht überſchreiten. 

5. Dagegen ſoll es nicht ausgeſchloſſen ſein, in Ausnahmefällen 
eine militäriſch abgeleiſtete Beſchäftigung im Fachdienſte oder eine 
Beſchäftigung in einem fachlichen Zweige des vaterländiſchen Hilfs- 
dienſtes, ſoweit ein Zeugnis hierüber erteilt wird — unabhängig von 
der an ſich zuläſſigen Abkürzung des Ausbildungsdienſtes für Kriegs— 
teilnehmer — ganz oder teilweiſe auf die Ausbildung anzurechnen. 
Für die Ausſtellung derartiger Zeugniſſe kommen die militäriſchen 
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Kommandobehörden, für vaterländiſchen Hilfsdienſt die Betriebs- 
leitungen in Frage. 


6. Für die Entſcheidung der Anträge von Kriegsteilnehmern auf 
Abkürzung des Ausbildungsdienſtes ſind die Präſidenten der Reichs— 
bahndirektionen zuſtändig, ſofern der Ausbildungsdienſt noch nicht 
begonnen hat. 


Iſt bereits ein Teil des Ausbildungsdienſtes abgeleiſtet, ſo ſind 
die Anträge durch den Reichsbahndirektionspräſidenten der Haupt- 


verwaltung der Deutſchen Reichsbahn zur Entſcheidung vorzulegen. 


Die Baumeiſterprüfung. 


S 24. Der Bauführer hat nach Beendigung der vorgeſchrie— 

benen Ausbildung unter Beifügung des Geſchäftsverzeichniſſes die 
Zulaſſung zur Baumeiſterprüfung bei dem die Ausbildung leitenden 
Reichsbahndirektionspräſidenten zu beantragen. Der Präſident prüft 
den Antrag und gibt ihn an das Oberprüfungsamt weiter, wenn 
er den Bauführer auf Grund der beigebrachten Zeugniſſe und nach 
feinem ſowie des mit der Überwachung der Ausbildung betrauten 
techniſchen Beamten pflichtmäßigem Ermeſſen zur Ablegung der 
Prüfung für genügend vorbereitet erachtet. Dem Schreiben an das 
Oberprüfungsamt ſind die vorgeſchriebenen Nachweiſungen über den 
Ausbildungsdienſt und die Perſonalakten beizufügen; ferner iſt darin 
die Wohnung des Bauführers anzugeben. Kann auf Grund der 
Vorlagen die Zulaſſung zur Prüfung erfolgen, ſo wird dies dem 
Bauführer vom Oberprüfungsamte unter gleichzeitiger flberjenbung 
der Aufgabe zur häuslichen Probearbeit mitgeteilt. Der Reichs— 
bahndirektionspräſident wird hiervon benachrichtigt. 
8 25. Die Zulaſſung zur Baumeiſterprüfung ijt ſpäteſtens 
binnen 4 Jahren, von den Bauführern des Maſchinenbaufaches 
ſpäteſtens binnen 3 Jahren nach dem Dienſtantritt als Reichsbahn— 
bauführer zu beantragen. Eine ſpätere Meldung iſt nur mit Ge— 
nehmigung der Reichsbahnhauptverwaltung zuläſſig. 


S 26. Die Baumeiſterprüfung ijt nach Fachrichtungen getrennt 
und umfaßt: a) die Bearbeitung eines durch Zeichnungen dargeſtellten 
und eingehend begründeten Entwurfs nach gegebenem Programm 
(häusliche Probearbeit), b) die Bearbeitung von Aufgaben unter 
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Aufſicht, c) eine mündliche Prüfung. Die Prüfungen unter b und 
c finden in den Monaten Juli, Auguſt und September nicht ſtatt. 


S 27. Der Bauführer hat die häusliche Probearbeit binnen 
einer Friſt von 4 Monaten abzuliefern mit der eigenhändig ge- 
ſchriebenen Erklärung, daß er ſie ohne fremde Hilfe angefertigt hat. 
Die Ublieferungsfrift kann von dem Präſidenten des Oberprüfungs⸗ 
amtes aus triftigen Gründen verlängert werden. Im Falle der 
Krankheit iſt ein amtsärztliches Zeugnis beizubringen. Genügt die 
Arbeit, ſo iſt dies dem Bauführer mitzuteilen; der Bauführer hat 
ſich ſodann binnen einer Friſt von 3 Monaten, die von dem Prä— 
ſidenten des Oberprüfungsamtes aus triftigen Gründen verlängert 
werden kann, zur weiteren Prüfung zu melden. Wird die Arbeit 
für ungenügend erachtet oder iſt die gewährte Ablieferungsfriſt ohne 
triftige Gründe verſäumt worden, ſo gilt die Prüfung als nicht 
beſtanden; dem Bauführer kann alsdann eine neue Aufgabe erteilt 
werden, ſofern er einen Antrag binnen längſtens 3 Monaten nach der 
Benachrichtigung von dem ungenügenden Ausfall oder nach Ablauf 
der verſäumten Ablieferungsfriſt ſtellt. Für die zweite Aufgabe 
gelten dieſelben Beſtimmungen wie für die erſte. Muß die Prüfung 
zum zweiten Mal als nicht beſtanden erachtet werden, ſo wird dem 
Bauführer eröffnet, daß er zur weiteren Prüfung nicht mehr zu— 
gelajfen werden könne. Die angenommenen häuslichen Probearbeiten 
werden vom Oberprüfungsamte auf Antrag in der Regel nach Ablauf 
von fünf Jahren zurückgegeben. Nur unter beſonderen Verhält⸗ 
niſſen können von dem Präſidenten des Oberprüfungsamtes Aus- 
nahmen zugelaſſen werden. Arbeiten, deren Rückgabe in der jährlich 
öffentlich bekanntzumachenden Friſt nicht beantragt wird, werden 
vernichtet. 


S 28. Die drei Tage dauernde Bearbeitung von Aufgaben unter 
Aufſicht mit Benutzung der zur Verfügung geſtellten Hilfsmittel ſoll 
dem Bauführer Gelegenheit geben, ſeine Fähigkeiten in der Löſung 
11 55 Aufgaben aus verſchiedenen Gebieten ſeiner Fachrichtung 
u zeigen. 


S 29. Die mündliche Prüfung dauert zwei Tage und umfaßt 
folgende Gegenſtände: 


A. Für bas Eiſenbahnbaufach. 
1. Eiſenbahn⸗ und Straßenbau. 

Bau⸗ und Betriebsanlagen, einſchließlich der praktiſchen und 
theoretiſchen Ermittlungen, Anordnung größerer Geſamtanlagen mit 
Berückſichtigung der Signal- und Weichenſicherung, Kenntnis der 
wichtigſten, den Eiſenbahnbetrieb betreffenden allgemeinen Beſtim— 
mungen. Kenntnis der elektriſchen Block-, Telegraphen- und Fern⸗ 
ſprecheinrichtungen. Herſtellung und Befeſtigung von Straßen. 


2. Brückenbau. 
Anordnung, Konſtruktion und Berechnung von feſten und be- 
weglichen Brücken jeder Art und deren Ausführung. 


3. Eiſenbahnhochbau. 

Die üblichen Grundrißanordnungen, der Aufbau und die Cin- 
richtung der im Gebiete des Eiſenbahnbaues vorkommenden Hoch— 
bauten einſchließlich der Waſſerverſorgung und Waſſerableitung ſowie 
der Abortanlagen und die Anordnung der Heizung und Lüftung. 


4. Waſſerbau. 
Waſſerverſorgung und Waſſerableitung, Gründungen, Ufer⸗ 
bauten, Anlagen für Löſch- und Ladeplätze, Beſtimmung der Durch— 
flußweite von Brücken. 


S. Maſchinenkunde. 

Allgemeine Kenntnis des Baues und der Leiſtungsfähigkeit der 
Dampfmaſchine und Dampfkejjel, der Baumaſchinen, der Maſchinen 
zur Waſſerförderung, zum Heben und Befördern von Laſten und 
der Eiſenbahnbetriebsmittel. Anordnung der Dynamomaſchinen. Cin- 
richtung der elektriſchen Beleuchtungsanlagen. 


6. Verwaltung, Bau- und Geſchäftsführung. 

Grundzüge der Reichs- und Staatsverfaſſung. Behördenorgani⸗ 
ſation, Zuſtändigkeitsverhältniſſe, Rechtsverhältniſſe der Beamten. 
Haushalts-, Kaffen- und Rechnungsweſen. Organiſation der Staats- 
bau- und Reichsbahnverwaltung. Handhabung der Bau- und der 
Bahnpolizei. Wichtigſte Beſtimmungen betreffend Arbeiterverſiche⸗ 
rung, -fiirjorge und -ſchutz. Einrichtung der im Betriebe der Gifen- 
bahnverwaltung vorkommenden Koſtenanſchläge. Verdingung, Be— 
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auffihtigung, Abnahme und Abrechnung der Arbeiten und Liefer 
rungen. Buchführung und Bauleitung. 


B. Für das Maſchinenbaufach. 
1. Allgemeiner Maſchinenbau. 
Kolbendampfmaſchinen und Dampfturbinen, einſchließlich der 
Dampfkeſſelanlagen, Verbrennungsmaſchinen, einſchließlich der Gas- 
erzeuger, Bagger, Kenntnis der Eigenſchaften der im Maſchinen⸗ 
weſen gebräuchlichen Werkjtoffe. 


2. Anlegung und Betrieb von Werkſtätten. 

Anordnung, Ausrüſtung und Betrieb der Eiſenbahnwerkſtätten 
und der Wernkſtätten zur Herſtellung von Eiſenbahnmaterial, ein- 
ſchließlich der Hebeeinrichtungen und Werkzeugmaſchinen, Be- und 
Entwäſſerung ſowie der Heizung und Beleuchtung. Wohlfahrtsein- 
richtungen. 


3. Eiſenbahnbetriebsmittel und Eiſenbahnbetrieb. 

Lokomotiven, Perſonen-, Poft- Gepäck⸗ und Güterwagen, 
Triebwagen, Eiſenbahnfähren. Kenntnis der Dienſtvorſchriften für 
die Bedienung und Unterhaltung der Betriebsmittel und ihrer be- 
ſonderen Einrichtungen; Kenntnis der wichtigſten, den Eiſenbahnbau 
und Eiſenbahnbetrieb betreffenden allgemeinen Beſtimmungen. 


4. Maſchinelle Bahnausrüſtung. 

Anlagen zur Waſſerverſorgung und Beleuchtung, Bekohlungs⸗ 
anlagen, Kipper, feſte und bewegliche Krane, Aufzüge, Brückenwagen, 
Drehſcheiben, Schiebebühnen, Weichen, Anordnung der Signal- und 
Stellwerkanlagen. 


5. Elektrotechnik. 

Maſchinen zur Erzeugung, Umformung und Verwendung elek- 
triſcher Arbeit; Aufſpeicherung, Leiſtung und Verteilung elektrijder 
Arbeit; elektriſche Beleuchtung und Kraftübertragung. Clektrijde 
Kraftwerke; elektriſche Zugförderung auf Eiſenbahnen und Klein» 
bahnen. Allgemeine Kenntnis der elektriſchen Telegraphen⸗ und 
Fernſprechanlagen. 


6. Verwaltung, Bau- und Geſchäftsführung. 
Grundzüge der Reihs- und Staatsverfaſſung, Behördenorgani⸗ 
ſation, Zuſtändigkeitsverhältniſſe, Rechtsverhältniſſe der Beamten. 
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Haushalts-, Kaffen- unb Rechnungsweſen. Organiſation ber Staats- 
bau- und Reichsbahnverwaltung. Buchführung im Werkftättenbe- 
triebe. Wichtigſte Beſtimmungen betreffend Arbeiterverſicherung, 
⸗fürſorge und -ſchutz. 

S 30. Wenn der Bauführer ſich innerhalb ber vorgeſchriebenen 
Friſt nicht zur weiteren Prüfung meldet oder ohne triftige Gründe 
nicht zu den Arbeiten unter Aufſicht oder zur mündlichen Prüfung 
erſcheint oder einen dieſer beiden Teile der Prüfung unterbricht, ſo 
gilt die Prüfung als nicht beſtanden. Wird eine Prüfung in ihrem 
ſonſt günſtigen Verlaufe aus triftigen Gründen vor Beendigung der 
unter Aufſicht anzufertigenden Arbeiten unterbrochen, ſo ſind dieſe 
von neuem anzufertigen. Erfolgt die Unterbrechung aus gleichen 
Gründen während der mündlichen Prüfung, ſo iſt nur dieſe, und zwar 
ganz aufs neue abzulegen. Wenn aber ſchon vor der Unterbrechung 
in einem Prüfungsgegenſtand das Urteil „ungenügend“ erteilt worden 
iſt, ſo gilt die Prüfung als nicht beſtanden. 

S 31. Das Oberprüfungsamt benachrichtigt den Bauführer von 
dem Ergebnis der Prüfung und erteilt ihm, wenn er ſie beſtanden 
hat, ein Zeugnis darüber. 

Wird der Baumeiſter in den Reichsbahndienſt übernommen, ſo 
erhält er den Titel „Reichsbahnbaumeiſter“. Erfolgt eine Über- 
nahme in den Reichsbahndienſt nicht und wird der Baumeiſter weder 
von der Reichs- noch von einer der Länderregierungen angeſtellt, ſo 
erhält er den Titel „Regierungsbaumeiſter a. D.“ 


S 32. Iſt die Prüfung nicht bejtanben, jo können, wenn nicht 
bereits die häusliche Probearbeit wiederholt worden iſt, die Arbeiten 
unter Auſſicht und die mündliche Prüfung einmal, aber nicht vor 
Ablauf von drei Monaten, wiederholt werden. Das Oberpriifungs- 
amt beſtimmt, in welchen Gegenſtänden die Prüfung ungenügend 
ausgefallen, ob die Prüfung ganz oder in einzelnen Teilen zu wieder— 
holen iſt und ob die Wiederholung nach Ablauf von drei Monaten 
oder erſt ſpäter ſtattzufinden hat. Die Meldung zur Wiederholung 
der Prüfung muß ſpäteſtens ein Jahr nach der Benachrichtigung über 
ihren ungünſtigen Ausfall erfolgen. 


S 33. Bauführer, die zweimal die Baumeiſterprüfung nicht 
beſtanden haben, dürfen zu ihrer nochmaligen Ablegung nicht mehr 
zugelaſſen werden und ſind zu entlaſſen. 
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§ 34. Bauführer, die fid) bei den unter Aufſicht anzufertigenden 
Arbeiten anderer als der zur Verfügung geftellten Hilfsmittel be- 
dienen, werden je nach dem Grade der Verfehlung auf Zeit oder 
für immer von der Baumeiſterprüfung ausgeſchloſſen. Dasſelbe gilt 
von Bauführern, deren Verſicherung über die ſelbſtändige Anfer⸗ 
tigung der Zeichnungen und Arbeiten nicht wahrheitsgemäß befunden 
wird. In beiden Fällen gilt die Prüfung als nicht beſtanden. 

S 35. Bauführer, bie im Laufe eines Kalenderjahres die Bau- 
meijterprüjung am beſten beſtanden haben, können von dem Ober- 
prüfungsamte für die Verleihung von Preiſen zu einer Studienreiſe 
empfohlen werden. 

S 36. Dieſe Vorſchriften treten mit dem 1. April 1913 in 
Kraft. — Die durch die Gründung der Deutſchen Reichsbahngeſell⸗ 
ſchaft inzwiſchen eingetretenen Anderungen ſind berückſichtigt worden. 
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Der Lokomotiv⸗Fahrdienſt. 
1. Allgemeines. 


Für Werkſtudent und Reichsbahnbauführer ijt bie Ausbildungs⸗ 
zeit im Lokomotiv⸗Fahrdienſt eine der ſchwierigſten, aber auch eine 
der intereſſanteſten. An das Lokomotivperſonal werden ſehr hohe 
Anforderungen geſtellt, denn es muß im Dienſte ſchwere körperliche 
Arbeit mit großer geiſtiger Aufmerkſamkeit verbinden. Es iſt daher 
erforderlich, daß jeder, der in dieſe Ausbildung eintritt, die an 
das Lokomotiv⸗Perſonal geſtellten Anforderungen genau kennen und 
ſchätzen lernt. Das wird in den ſeltenſten Fällen in drei Monaten 
geſchehen können, die Zeit iſt hierzu recht knapp bemeſſen. Darum 
ſei der Lernende ſehr dienſteifrig, verſuche zu erfahren, was nur 
irgend ihm möglich iſt; er verſuche aber auch eine wirkliche Geſchick⸗ 
lichkeit im Bedienen der Lokomotive — ſei es als Heizer oder 
Führer — zu erlangen. 

Um nun zu lernen, wie eine Lokomotive behandelt werden ſoll, 
muß man ſehr darauf achten, wie gutes Perſonal ſeine Maſchine 
bedient. Führer oder Heizer werden die Auszubildenden gerne 
belehren, wenn ſie von dieſen höflich befragt werden. Man denke 
immer daran: „Wie es in den Wald hineinſchallt, ſo ſchallt es 
heraus.“ 

Vom Studenten muß auf jeden Fall verlangt werden, daß er 
ſich ſtets ſeines Akademikertums bewußt bleibt. Auch bei dieſer 
praktiſchen Tätigkeit foll und muß er als Akademiker auftreten, 
ſoll er immer daran denken, welche ſoziale Verantwortung von 
ihm getragen wird. Es iſt ſtets bedauerlich, wenn nach den Ferien, 
in denen Werkſtudenten gefahren haben, das Lokomotiv-Perſonal 
Grund hat, jid) über dieſen oder jenen zu beklagen. Auf Fachſchafts⸗ 
und Studententagen wird immer in wohlgeſetzten Reden ſehr viel 
von ernſter Arbeit geſprochen. Meine Herren Kommilitonen, zu 
ernſter Arbeit gehört zumindeſtens für den Techniker auch die prak- 
tiſche Ausbildung. Erledigt er dieſe in der richtigen Weiſe — 
vornehm und beſcheiden, doch mit Energie auftretend — kann er 
manches zu dem beitragen, was Klaſſengegenſätze überbrücken 
könnte. Zeigen Sie dem ſogenannten Handarbeiter, daß auch Sie 
arbeiten können, ſich nicht „ſchonen“, ſondern alles mitmachen 
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wollen, auch den unbequemſten Dienſt. Damit werden Sie fid) 
ſeine Achtung verdienen; durch ſolche „Kleinigkeiten“ kann viel der 
Sache unſeres Volkes, unſeres Vaterlandes genützt werden. Be- 
denken Sie bitte, die Lokomotivführer waren in Friedenszeiten, 
vor allem im Gebiet der ehemals preußiſch-heſſiſchen Staatsbahn, 
ein ſehr geachteter Stand, treue Diener ihres Staates; ihre Kinder 
ließen ſie gewöhnlich — meiſtens unter Entbehrungen — eine gute 
Schule beſuchen, die Söhne ſtudierten oft und wurden dann wieder 
treue Diener ihres Staates in höheren Stellen. Durch die unglück⸗ 
ſeligen wirtſchaftlichen Verhältniſſe, zuletzt durch den Lokomotiv- 
führerſtreik hat leider das Lokomotivperſonal viel von feinem guten 
Ruf verloren. Schreiber dieſer Zeilen, der lange bei den „ſchwarzen 
Brüdern“ weilte, glaubt beſtimmt, daß alle Anſtrengungen gemacht 
werden, das Verlorengegangene wieder einzuholen. Machen Sie, 
meine Herren, einmal recht lange den Lokomotiv-Fahrdienſt mit 
und urteilen Sie dann. Berückſichtigen Sie, daß der Familienvater 
als Lokomotivführer an Feiertagen Dienſt hat, daß die Familie 
meiſt ohne ihr Oberhaupt Weihnachten feiern muß, daß der Vater 
feine Kinder oft tagelang nicht zu ſehen bekommt. Berückſichtigen 
Sie dies, und Sie werden verſtehen, daß bei dem Lokomotivperſonal 
oft ein rauher Ton herrſcht, aber ich ſage Ihnen, der Ton iſt herz— 
lich. Stellen Sie ſich eine lange Schnellzugsfahrt vor, Führer 
und Heizer allein auf der Maſchine, nichts ijt dann ſchrecklicher, 
als wenn „die beiden da vorne“ ſich nicht verſtehen. Darum macht 
man ſich auf der Lokomotive das Leben ſo angenehm wie es irgend 
der Dienſt zuläßt. Unbeſchreiblich ſchön iſt dann das Gefühl, bei 
einem Lokomotivführer zu fein, auf den man fic) unbedingt ver- 
laſſen kann, den nie die Ruhe verläßt, auch wenn einmal der Dampf 
etwas knapp wird. 

In kurzen Ruhepauſen wird man jid) auch einmal ernſt untere 
halten; oft hat der Lokomotivführer Kinder, bie das Gymnaſium be- 
ſuchen, dann wird er ſich bei ſeinem „Heizerſtudenten“ erkundigen 
nad) dieſem und jenem, Studium und anderem. Durch ſolche Unter- 
haltungen kann man ſich das Vertrauen des Lokomotivperſonals 
erwerben. Meine Herren, ſolches Zuſammenleben wird Ihnen zu 
ftatten kommen, denn Studierende, die den richtigen Ton dem Loko- 
motivperſonal gegenüber finden, werden immer gut fahren, werden 
viel lernen und gerne an ihre Ausbildungszeit zurückdenken. 
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Aber auch bas Lokomotivperſonal hat ein Intereſſe daran, daß 
ſeine etwaigen ſpäteren Vorgeſetzten eine richtige Auffaſſung vom 
Dienſt bekommen und recht viel lernen. In den Lokomotivperjonal- 
Aufenthaltsräumen liegen immer Befehlsbücher, Amtsblätter ver- 
ſchiedener Direktionen, Fahrdienſtverordnungen und viele andere 
Bücher und Hefte aus; in dienſtfreien Stunden — bei Betreten des 
Raumes „Grüßen nicht vergeſſen!“ — leſe man dieſe Auslagen 
recht genau durch, ſtudiere auch möglichſt einmal die aushängenden 
Dienſtpläne, beſonders diejenigen, in denen man nicht fährt. Immer 
trete man dem Lokomotivperſonal gegenüber beſcheiden auf als einer, 
der recht viel lernen will. Bei der Reichsbahn wird militäriſch 
gegrüßt, man vergeſſe das nicht. Die Lokomotivperſonale voriiber- 
fahrender Züge grüßen ſich gewöhnlich, auch wenn ſie ſich nicht 
kennen; es iſt dabei doch zu bedenken, daß man der im Dienſt 
Jüngere iſt! Ein freundlicher Gruß wird manches Gute nach ſich 
ziehen. 


Im Dienſte trage man blaue oder gar ſchwarze Kittel oder 
Litevken, als Heizer im Kragen auf der Maſchine zu erſcheinen, 
wirkt lächerlich; an heißen Tagen ohne Kittel in Hemdsärmeln zu 
fahren oder gar ſo angezogen unter das Publikum zu laufen, iſt 
ſehr unfein. Im übrigen tritt das Lokomotivperſonal allgemein in 
Uniform auf; eine Schirmmütze aus kräftigem Tuche zu tragen, iſt 
recht ratſam. 


Selbſtverſtändlich müſſen für den Lokomotivfahrdienſt eine un- 
bedingt pünktliche und gewiſſenhafte Pflichterfüllung, klarer Kopf 
und Intereſſe an der Sache gefordert werden. Der Dienſt muß 
immer mit großer Überlegung ausgeführt werden, ein Mißgriff 
kann das größte Unheil anrichten, kann Material und Menſchenleben 
in höchſte Gefahr bringen, alſo auch in kritiſchen Augenblicken die 
Beſonnenheit nicht verlieren! 


Einige Stellen der Hochſchulen haben ſeit einiger Zeit recht 
gute Verbindungen zu den Reichsbahndienſtſtellen bekommen, von 
denen dann immer Mitteilung gemacht wird, wenn ein Student ſich 
wieder einmal ſehr „böſe“ benahm. Wir verſprechen Ihnen, daß ſich 
die ſtudentiſchen Organiſationen mit ſolchen Fällen beſchäftigen 
werden. Wir werden Kommilitonen, die ſich leichtſinnig bei der 
Bahn aufführten, zur Verantwortung ziehen. Das ſind unſere Ver— 
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mittlungsämter der Deutſchen Reichsbahn fiir das gezeigte Ent⸗ 
gegenkommen ſchuldig. 

Demjenigen, der mit Intereſſe und Eifer ſeinen Dienſt verrichtete, 
der infolgedeſſen ſicher gut mit dem Perſonal auskam, wird man 
nachſagen, „das war ein Kerl“. Er wird manche ſchöne Stunde 
im Lokomotiv-Fahrdienſt verlebt haben. Wer aber unpünktlich zum 
Dienſte erſchien, vielleicht ihn fogar vergaß — das ift auch ſchon 
vorgekommen unter Werkſtudenten —, wer nur mit Widerwillen 
und nachläſſig feine Arbeit erledigte, von dieſem wird das Perſonal 
höchſtens ſagen: „Das war aber wieder einmal ein Student“. 
Solche Herren ſollen von der Deutſchen Reichsbahn fortbleiben, ſie 
können dort nicht gebraucht werden. Die Reichsbahn ringt heute 
derart um ihren Beſtand, daß dort nur Leute von Qualität beſchäftigt 
werden können. 


2. Die für den Lokomotivfahrdienſt notwendigen Dienſtvorſchriften. 


Die Beſtimmungen für den Dienſt im allgemeinen und für die 
einzelnen Dienſtverrichtungen ſind niedergelegt in den Dienſtanwei⸗ 
ſungen und Dienſtvorſchriften. Ihre Kenntnis wird von den Bedien- 
ſteten verlangt. Zur Aneignung dieſer Kenntnis ſind die wichtigſten 
den Bedienſteten zum Dienſtgebrauche auszuhändigen. Die weniger 
wichtigen ſind zwecks Einſicht zugänglich zu machen. Der Lokomotiv⸗ 
führeranwärter hat daher auch ſeinerſeits dafür zu ſorgen, daß ihm 
beſtimmungsgemäß die in Frage kommenden Vorſchriften von der 
Dienſtſtelle ausgehändigt werden. 


Folgende Dienſtvorſchriften ſind ihm perſönlich 
zuzuteilen: 
1. Gemeinſame Beſtimmungen für alle Beamten im Reichsbahn⸗ 
dienſt, k 

Fahrdienſtvorſchriften, 

. Signalbud), 

. Dienftanmweifung für Lokomotivführer, 

. Dienftanmweifung für Lokomotivheizer, 

. Borfchriften für den Gebrauch und die Unterhaltung der 
Luftdruckbremſe (Bauart Weſtinghouſe, Knorr und Kunze 
Knorr), 

7. Vorſchriften für den Gebrauch und die Unterhaltung der 
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Luftdruckbremſe Bauart Schleifer-Einkammerbremſe (nur wo 
Lokomotiven mit dieſer Bremſe ausgerüſtet ſind), 
8. Vorſchriften für den Streckenfernſprechdienſt, 
9. Dienſtanweiſung für Zugführer, 
10. Dienſtanweiſung für Wagenaufſeher, 
11. Arbeitsordnung für die Arbeiter der Reichsbahnverwaltung, 
12. Dienſtdauervorſchriften. 


Zur Einſichtnahme zugänglich zu machen ſind: 

1. Prüfungsordnung, 

2. Vorſchriften über die Dienſtkleidung uſw., 

3. Dienſtvorſchrift für die Bedienung der Reibungsbremſe, An- 
ordnung Heberlein (nur wo noch Lokomotiven mit dieſer 
Bremſe ausgerüſtet ſind), 

4. Dienſtanweiſung für die Bedienung der Verbundlokomotiven, 

5. Dienſtvorſchrift zur Behandlung der Lokomotiven im Betrieb, 

6. Vorſchriften für den Gebrauch und die Unterhaltung der 
Rauchverbrennungseinrichtung „Bauart Marcotty“, 

7. Dienſtvorſchrift für die Gasbeleuchtung der Wagen und Loko- 
motiven, 

8. Kurze Winke für die Beamten zur vorläufigen Hilfeleiſtung 
bei Verletzungen vor Ankunft des Arztes. 

Die Dienſtvorſchriften allein genügen natürlich nicht, um ſich 
die für den Dienſt erforderlichen Kenntniſſe anzueignen. Insbe⸗ 
ſondere ſollen Werkſtudent und Reichsbahnbauführer theoretiſche 
Grundlagen beſitzen. Über die Erreichung dieſes Zieles ijt weiter 
unten mehr geſagt. 


3. Die Dienſteinteilung, Dienſtpläne. 

Um einen geordneten Dienſt der Perſonale und Lokomotiven 
durchzuführen, werden von den Bahnbetriebswerken Dienſtpläne auf— 
geſtellt, aus denen der Lauf der Maſchinen und die Arbeitseinteilung 
der Perſonale erſichtlich iſt. Bekanntlich werden für das geſamte 
Reichsbahngebiet die Fahrpläne nach verſchiedenen Geſichtspunkten — 
in erſter Linie iſt „das Verkehrsbedürfnis“ maßgebend — aufgeſtellt. 
Der Fahrplan der internationalen Luxus- und Schnellzüge muß ſich 
dem der Nachbarländer anpaſſen, dieſem Plan muß ſich wieder der 
der Anſchlußverbindungen einfügen. Dadurch iſt meiſtens der Plan 
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der Fernverbindungen beſtimmt. Der Lauf ber Perſonenzüge wird 
oft durch die örtlichen Verhältniſſe bedingt (3. B. Arbeiter- und 
Schülerzüge). Dieſen Plänen werden dann die Zeiten der vere 
kehrenden Eilgüter- und Güterzüge möglichſt günſtig eingefügt. Sind 
die Fahrpläne aufgeſtellt — das geſchieht in bildlicher Form (gra— 
phiſcher Fahrplan) —, dann werden die Züge auf die verſchiedenen 
Direktionen verteilt; die ihr zugewieſenen Züge muß jede Direktion 
mit dem ihr verfügbaren Perſonal und Lokomotiven fahren. Die 
Reichsbahndirektionen verteilen ihre Züge wieder auf die einzelnen 
Maſchinenämter, und dieſe auf die Bahnbetriebswerke. Das Bahn— 
betriebswerk verteilt die ihm zugeteilten Züge ſo in die aufzuſtellen— 
den Dienſtpläne, daß von ſeinem Werk möglichſt viele Kilometer 
unter möglichſt günſtigen Verhältniſſen gefahren werden. Bei der 
Aufſtellung der Dienſtpläne find derart viele Faktoren zu berück- 
ſichtigen, daß es weit über den Rahmen dieſes Buches hinausginge, 
alle aufzuzählen, es ſeien nur einige wenige hervorgehoben. Die 
Dienſtzeit muß ſich im Rahmen der „Dienſtdauervorſchriften“ bewegen 
und ſoll nicht überanſtrengen. Das Maſchinenmaterial muß ge— 
nügend ausgenutzt werden, d. h. die Maſchinen müſſen möglichſt große 
Wege bei genügender Belaſtung ohne große Aufenthalte fahren; jeder 
längere Aufenthalt auf den Wendeſtationen iſt zu vermeiden, da 
dadurch Material unnütz verbraucht wird, der Betrieb jid) aber wirt- 
ſchaftlich geſtalten foll. Selbſtverſtändlich kann allgemein keine Gü- 
terzugmaſchine Schnellzüge fahren und umgekehrt; infolgedeſſen ſtellt 
man gewöhnlich Schnellzug-, Perſonen- und Güterzugdienſtpläne 
geſondert auf. In den erſten verwendet man nur Maſchinen, die 
für ſchnellfahrende Fernzüge geeignet ſind, in dem zweiten Maſchinen, 
die dem Nahverkehr dienenden Zügen entſprechen; dieſe Züge haben 
gewöhnlich ſehr unliebſam veränderte Belaſtungen. Alles das muß 
berückſichtigt werden. Für den Güterverkehr kommen meiſtens nur 
G⸗Maſchinen der verſchiedenſten Art in Frage; Eilgüterzüge werden 
gewöhnlich von Perſonen- oder gar Schnellzugmaſchinen gefahren. 

Die Erfahrung hat gelehrt, daß man Schnellzüge beſtimmter 
Strecken möglichſt von Maſchinen eines in der Mitte gelegenen Bahn— 
betriebswerks bedienen läßt. Den geſamten Schnellzugverkehr (ein- 
ſchließlich BP-Züge) der Strecke Mannheim bzw. Heidelberg —Baſel 
erledigt das Bahnbetriebswerk Offenburg, die Fernzüge Berlin — 
Frankfurt werden in der Hauptſache bedient durch Perſonal von 
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Halle (Saale), Erfurt und Bebra. Halleſches Perſonal fährt einen 
Schnellzug nach Nürnberg, zurück einen Fernſchnellzug; vor dieſem 
läuft die Maſchine (eine S 10°) durch bis Berlin — die höchſte 
Leiſtung, die mir bis jetzt bekannt wurde; das Perſonal wechſelt in 
Halle. Man iſt beſtrebt, die Aufenthalte, die durch Maſchinenwechſel 
bedingt werden, möglichſt zu vermindern, infolgedeſſen regelt man 
gern den Lauf der Maſchine ſo wie die genannten Bbw. Halle, 
Erfurt, Bebra ober Offenburg. In O. fährt die Maſchine aus bent 
Lokomotivfduppen, d. h. das Perſonal holt die Maſchine, die 
entweder kalt zu Ausbeſſerungszweckhen oder zum Keſſelauswaſchen 
— etwa alle 14 Tage wegen Keſſelſteinanſatz notwendig — geſtanden 
hat, oder „Ruhe im Feuer“ hatte, aus dem Bahnbetriebswerk, be— 
fördert einen angebrachten Schnellzug oder Perſonenzug nach Baſel 
(oder Mannheim bzw. Heidelberg). Dieſelbe Maſchine läuft dann 
in umgekehrter Richtung über Offenburg hinaus nach Mannheim 
(oder Baſel); dabei wird gewöhnlich in Offenburg das Perſonal 
gewechſelt. Bei dem Bedienen von langen Strecken von einem 
Mittelpunkt aus werden die Maſchinen günſtig ausgenutzt und das 
Perſonal wird nicht durch zu lange Fahrten überanſtrengt, denn es 
wird auf dem Heimatbahnhof Offenburg gewechſelt. Schnellzugsma— 
ſchinen ſind allgemein doppelt beſetzt, d. h. mit „zwei Führern und 
zwei Heizern“. Im erwähnten Falle fährt das Perſonal I Offen- 
burg —Baſel und Baſel — Offenburg, Perſonal H Offenburg — Mann» 
heim und Mannheim — Offenburg. Da bei gewiſſen Dienſttagen das 
Perſonal, welches in der Heimat verbleibt, nicht genügend Ruhe 
zwiſchen zwei Dienſtſchichten hat — Perſonal II kann unter Um- 
ſtänden nach etwa ſieben Stunden wieder in Offenburg ſein —, das 
Perſonal II aber möglichſt nicht mehr die Strecke über Offenburg 
hinaus durchfahren ſoll, läßt man manchmal von Sonderperſonal die 
Maſchine nach Baſel und wieder nach O. fahren, hier übernimmt 
dann wieder das Perſonal I die Maſchine. Dieſe Regelung ent— 
ſpricht etwa einer 2½-fachen Beſetzung; es gibt auch Dienſtpläne, 
die eine dreifache Beſetzung einer Maſchine zulaſſen. Im Falle 
Offenburg kommt es natürlich auch vor, daß die Maſchine ab O. 
oder nach O., wenn die Maſchine wieder in die Halle gefahren 
werden foll, ein Perſonen- oder Eilgüterzug bringt. — Im fol- 
genden möchte ich einen Dienſtplan, und zwar den vorſeitig beige— 
fügten Plan 1 des Bahnbetriebswerkes Darmſtadt, erklären. 
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Darmſtadt ftellt zur Regelung feines Maſchinenverkehrs 7 Dienft- 
plane auf. Es find zugeteilt: 


Dem Plan 1 — 8 Maſchinen | P33517 — 16 Perfonale 
~ 6 5547 — 12 A 
3 5 $ Gt 4617 - 12 5 
> „48 ^ P.3547 (ode 516 ; 
UE Wl P«3517.50. e 
* 7 2 Gt 46.17 mc 
A „ 6 (Rangierdienft) 4 Maſch. Gt3415 — 8 E 
7 acus ^ o Gt 34.15 — 10 y 


Plan 1 dient zur Durchführung eines großen Teils des Schnell 
zugsverkehrs der Streken Frankfurt— Mannheim bzw. Heidelberg. 
Aus dem Plan iſt erſichtlich, auf der ſenkrechten Koordinate ſind 
die Dienſtplan⸗Tage, auf der wagerechten die Stunden von 0 Uhr 
bis 24 Uhr abgetragen. Die Erklärungen jagen, Zugdienſt um, 
Verſchiebedienſt — , Leerfahrt — 0000, Bereitſchaftsdienſt = 
VVVVV, Fahrgaſtfahrt = he, Vorbereitungs- und Abſchlußdienſt = 
————'), B Vorſpann⸗ ), Lv = Leervorſpann-), D = Druckdienft. 
Die verſchiedenen Züge ſind durch Nummern kenntlich gemacht. 
Man präge ſich dieſe Nummern recht genau ein, denn man kann 
daraus ſehr viel erſehen. Im geſamten Reichsbahngebiet führen faſt 
immer die von Weſten nach Often und von Süden nach Norden 
fahrenden Züge ungerade Nummern, die in entgegengeſetzter Rih- 
tung fahrenden gerade Nummern. Schnellzüge haben möglichſt niedrige 
Nummern, z. B. Züge 1 und 2 zwiſchen Baſel und Berlin, Weſten 
und Berlin — Königsberg; 201 und 202 Frankfurt — Dresden. Eil⸗ 
züge führen gewöhnlich auch niedrige Nummern, Perſonenzüge haben 
höhere Nummern, zum Schluß kommen die Eilgüter- und Güter⸗ 
züge; mit Nummern ſind aber auch ſämtliche Leerfahrten, Sonder— 


1) d. í. die Zeit, in der die Maſchine fahrtbereit gemacht, bzw. ausgeſchlackt, 
bekohlt, mit Waſſer und Ol verſehen und abgeſtellt wird. 

2) Vorſpann = Vorſpannlokomotive eines Zuges zu fein, der überlaſtet ift, d. h. 
defen Maſchine den Zug nicht in der vorgeſchriebenen Fahrzeit ſowie bei Verſpä— 
tungen in kürzeſter Fahrzeit befördern kann, ohne die Maſchine außergewöhnlich ſtark 
zu beanſpruchen. 

3) Leervorſpann — vor einen Zug Ipannen, der ſchon eine genügend ſtarke 
Maſchine hat. Leerfahrten von Lokomotiven ſollen vermieden werden, daher müſſen 
alle alleinfahrenden Maſchinen, z. B. „Probefahrten“, moͤglichſt als Vorſpann vor 
einem planmäßigen Zug laufen. 
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züge ujm. verſehen. Perſonenzüge einer Strecke tragen gewöhnlich 
die Nummern einer Hunderterreihe, z. B. die Züge der Main⸗ 
Neckarbahn 915, 921, 940 uſw., zwiſchen Darmſtadt und Aſchaffen⸗ 
burg verkehren die 600er Züge uſw. 

Im Plan 1 hat bas Perſonal I am erſten Tage nachts 0% Uhr 
Dienſtanfang, es fährt, nachdem es die Maſchine fahrtbereit gemacht 
hat (fiche unter „Die Lokomotivbehandlung“), um 14 Uhr ben 
Eilgüterzug 6278 nach Friedrichsfeld, dort eintreffend 3% Uhr, fährt 
als Leerfahrt 10805 — d. h. ohne Zug — 4% Uhr ab Friedrichs⸗ 
feld nach Weinheim (an 4° Uhr) — hier wird ausgeſchlackt — 
(ſiehe unter „Die Lokomotivbehandlung“), bringt den Perſonenzug 
915 (We. ab 5% Uhr) nach Frankfurt [Main] und macht die 
Maſchine fahrtbereit für den Schnellzug 76, ab 9% Uhr. Das Per- 
fonal fährt den Zug bis Darmſtadt (D. S. = Dienſtſchluß für das 
Perſonal 10% Uhr); hier übernimmt um 10% Uhr das Perſonal II 
— oder der „Kompagnon“ — die Maſchine, um den 76 — ſiehe 
Tag 9 — nach Mannheim zu bringen (an 11? Uhr). Um 13% Uhr 
fährt das Perſonal den Zug 2683 durch das „Ried“ über Biblis 
nach Frankfurt [Main], von dort den Perſonenzug 942 nach Darm- 
ſtadt, an 173°, hier wird die Lok.-Mannſchaft durch Sonderperſonal 
abgelöſt, welches dan Zug noch weiter fährt. Perſonal I hat am 
Tage 2 Dienſtanfang 0 Uhr, fährt den Eilzug 299 nach Frank⸗ 
furt, dann den ſehr ſchnell laufenden 192 durch das Ried ohne 
Halt nach Mannheim, als Leerfahrt 4283 nach Friedrichsfeld, um 
hier den Eilgüterzug 6075 bis Darmſtadt zu übernehmen; in Da. 
iſt wieder Perſonalwechſel auf der Maſchine und der „Kompagnon“ 
fährt den 6075 nach Frankfurt; dort wird ausgeſchlackt, dann wird 
der Pz. 2682 durch das „Ried“ nach Mannheim gefahren, von dort 
der 3691 nach Weinheim, dann die Leerfahrt 10824 nach Heidel- 
berg; hier hat das Perſonal eine „Übernachtung“ (das bedeutet die 
Wellenlinie ~~). Als Übernachtung gilt ft. Dienſtdauervorſchriften 
jeder Aufenthalt über 6 Stunden Dauer. Dem Perſonal werden für 
diefe Zeit beſondere „ÜAbernachtungslokale“ — das find gewöhnlich 
Zimmer in Bahndienſtgebäuden — zur Verfügung geſtellt; auf 
größeren Stationen haben derart viele Perſonale zu übernachten, daß 
zu ihrer Unterbringung ein beſonderer Bau errichtet werden mußte, 
das find dann „die Eiſenbahnerhotels“. Morgens 6% Uhr bringt 
das Perſonal den 923 nach Darmſtadt; Perſonal ! fährt denſelben 
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Zug nach Frankfurt, läßt dort ausſchlackhen, bringt den D156 nach 
Heidelberg, den D 159 nach Frankfurt und den Pz. 956 nach Darm- 
ſtadt, rüſtet hier die Lokomotive ab und hat D. S. 20% Uhr. — 
An den Dienſtplan⸗Tagen 4 und 12 haben beide Perſonale Ruhe, 
ebenſo die Maſchine, es kann alſo dann der Keſſel ausgewaſchen, 
auch können einige Reparaturen ausgeführt werden. Perſonal II 
geht am Tage 13 um O“ Uhr in Dienſt, fährt die Züge 6125, 916 
und D 185, wird bei dieſem in Da. abgelöſt von Perſonal I, welches 
den 185 nach Frankfurt bringt und dann den 940 und 9165 fährt. 
Ausgeſchlackt wird an dieſen Tagen zwiſchen den Zügen 916 und 
185, ferner zwiſchen dem 940 und 969 in Heidelberg. Am Tage 14 
hat 11 die Fahrten 908, (Eilzug) 275, (Leerfahrt) 10 826 und 941 
zu erledigen, wird wiederum in Da. von I abgelöſt, welches die Züge 
941, 86 und 999 fährt — an Frankfurt 23'° Uhr — als Leerfahrt 
die Maſchine rückwärts nach Frankfurt⸗Süd bringt und von dort 
den Eilgüterzug 6278 nad) Da. holt. Ausgeſchlackt wird in Mann- 
heim zwiſchen 908 und 275, ferner zwiſchen 86 und 999. Per- 
fonal H geht am Tage 16 3% Uhr in Dienst, heizt ab 4 Uhr den 
Vz. 909 (Vorzug 909) (- —— = Vorheizen) vor, fährt denſelben 
nach Frankfurt und bringt den 924 zurück nach Darmſtadt. Per⸗ 
ſonal 1 hat von 13 Uhr bis 23 Uhr „Bereitſchaft“, d. h. es macht 
ſeine Maſchine fahrbereit, daß es zu jeder Zeit, wenn eine Maſchine 
vor einem Zuge betriebsunfähig geworden iſt, aus der Halle 
fahren und ſeine Maſchine dem Perſonal der auszuwechſelnden 
Maſchine bringen kann. Dieſes Perſonal fährt dann den Zug mit 
der angebrachten Lokomotive weiter, während das „Bereitſchafts⸗ 
perſonal“ möglichſt die defekte Maſchine in das Heimatbahnbetriebs- 
werk bringen ſoll. Hier angekommen, muß es dann eine neue 
Maſchine fahrbereit machen. — Nun wird von Perſonal II der 
Dienſt von Tag 1 erledigt und von I der Tag 9 uff. An dieſer 
Stelle iſt zu erwähnen, daß dieſer Fahrplan nur gültig iſt für Winter 
1926/27, da bei Eintritt des Sommerfahrplans die Dienſtpläne neu 
aufgeſtellt werden. 

Bei dem Aufenthalt auf den Wendeſtationen muß immer gleich 
im Tender Waſſer nachgefüllt, in Frankfurt oder auch Darmſtadt 
müſſen möglichſt Kohlen geladen werden. Die Kohlen ſollen nämlich 
nicht erſt in Güterzügen nach dem Süden gefahren werden, um dann 
wieder auf dem Lokomotiv-Tender eine Fahrt nach Frankfurt zu 


— b cm 


machen; deshalb ift bem Darmſtädter Lokomotivperfonal das Kohlen⸗ 
laden in Heidelberg ober Mannheim nicht aejtattet. Außerdem 
revidiert man natürlich ſeine Maſchine ſo gut es irgend geht nach 
jeder Fahrt. 

Dieſe Dienſtpläne laſſen ſich recht gut leſen; derjenige aber, der 
ſie kennengelernt hat, weiß, wie ſchwer ſie aufzuſtellen ſind, und wie 
anſtrengend es für das Perſonal iſt, nach ihnen zu fahren. 

Weil das Lokomotivperjonal oftmals nicht zu Haufe effen 
und übernachten kann, erhält es „Aufwandsentſchädigungen“ in 
Geſtalt von „Nebengeldern“. Je Tag gibt es eine Ablöſung 
von % —.60 für den Heizer und von RU —.$0 für den Füh⸗ 
ver, ferner eine Nachtdienſtzulage von RAN —.50 für diejenige 
Hienſtſchicht, deren Anfang oder Ende zwiſchen 0 und 4 Uhr liegen, 
ein Entgeld für Übernachtung außerhalb der Heimat in Höhe von 
JU 1.50 (ſiehe Dienſtplan-Tag 10/11). Außerdem gibt es für die 
reine Fahrzeit im Zugdienſt M —.42 je Stunde im Perfonen- 
und Schnellzugsdienſt mit Mehrzylindermaſchinen, AN —.35 für 
denſelben Dienſt mit 2-Zylindermaſchinen, AN —.30 für Eilgüter⸗ 
und Güterzugfahrten, 2 —.11 für Leerfahrten und für Verſchiebe⸗ 
dienſt auf Bahnhöfen, die mehr als 5 Kilometer von der Heimat 
entfernt ſind. — Jeder Lokomotiv-Bedienſtete führt ein Dienſtbuch, 
in das er feinen Dienſt einträgt und in welchem er feine „Neben- 
geldberechnung“ aufſtellt. Dieſes iſt immer bis zum 3. des fol⸗ 
genden Monats bei der Dienſtelle einzureichen, wo die Angaben 
nachgeprüft werden. Ab 15. folgenden Monats wird allgemein 
das Geld ausgezahlt. 

Um zu einem äußerſt ſparſamen Brennſtoffverbrauch anzuregen, 
erhält das Lokomotivperſonal bei Unterſchreitung des für jede be- 
ſtimmte Leiſtung feſtgeſetzten Regelverbrauchs von Kohlen eine Brenn— 
ſtofferſparnisprämie (Kohlenprämie). 

Zur Überwachung der Lokomotivleiſtungen ijt neuerdings das 
Lochkartenſyſtem eingeführt worden. Das Ausfüllen der Karten er— 
fordert vom Perſonal recht große Aufmerkſamkeit. Man laſſe ſich 
die Karten in der Praxis erklären. a 


Beachte stets die Unfallverhütungsvorschriften? 


HENSCHEL- 
LOKOMOTIVEN 


Die Firma Henschel & Sohn 
G. m. b. H. Kassel ist die größte 
Lokomotivfabrik Europas. Rund 
21000Henschellokomotiven laufen 
in allen Ländern der Erde. Die 
Aufgaben des Unternehmens erfuhren 
in den letzten Jahren durch die Auf- 
nahme des Baues von Nutzkraftwagen, 
‚Straßenbaumaschinen, Lokomobilen eine 
f wesentliche Erweiterung. fu 


Die oben abgebildete Lokomotive ,,Drache" ist 
die erste Henschellokomotive, 1848 erbaut; die 
Abbildung unten stellt die erste Hochdrucklokomotive 

‚der Welt dar, Sie wurde 1925 von Henschel & Sohn 
für die Deutsche Reichsbahn erbaut. t 
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„Die Welt, ſelbſt die ſogenannte gebildete Welt, 
fängt an zu erkennen, daß in einer ſchönen Lokomotive 
mehr Geiſt ſteckt, als in der zierlichen Phraſe, die Cicero 
gedrechſelt, und dem rollenſten Hexameter, den Virgil je⸗ 
mals gefeilt hat.“ Max von Eyth. 


4. Die Lokomotivgattungen und die Lonormtafeln. 

Der angehende Lokomotivführer muß über Arten und Zweck 
der verſchiedenen Lokomotivgattungen unter Betonung des Grund— 
ſätzlichen einen allgemeinen Überblick haben. Wenn nun der Reichs- 
bahnbauführer in den meiſten Fällen auf dieſem Gebiet die 
notwendigen Kenntniſſe beſitzen wird, fo fehlen diefe doch erfah⸗ 
rungsgemäß oftmals dem Werkftudenten; daher foll in dieſem Ab- 
ſchnitt das Notwendigſte vermittelt werden, denn die Dienſtanwei⸗ 
ſungen bringen hierüber faſt nichts. Auch wird der ſyſtematiſche 
Aufbau der Lokomotivgattungszeichen erklärt. Um Anhaltspunkte 
über die Größenordnung der Hauptabmeſſungen der Lokomotiven 
zu geben, iſt eine kurze Zuſammenſtellung von bemerkenswerten 
Reichsbahnlokomotiven mit deren Hauptmaßen beigefügt. 

Die Betriebsverhältniſſe, unter denen die Lokomotiven zu ar- 
beiten haben, ſind ſehr verſchieden, je nachdem es ſich um die Beför— 
derung von ſchnellfahrenden, aber verhältnismäßig leichten, der Per⸗ 
ſonenbeförderung dienenden Zügen oder um langſamfahrende, ſchwere 
Güterzüge handelt, oder ob die Strecke im Flachland ober im Ge- 
birge liegt. Lokomotiven für den Fernverkehr benötigen einen grö— 
ßeren Vorrat an Betriebsſtoff als Lokomotiven für den Nahver- 
kehr oder Verſchiebedienſt. Dieſen verſchiedenen Verwendungszwecken 
entſpricht die bauliche Geſtaltung der einzelnen Cokomotivgattungen. 
Die für Zugkraft, Geſchwindigkeit und für mögliche Leiſtung ohne 
Ergänzung des Betriebsſtoffes in der Hauptſache maßgebenden 
Größen find Reibungsgewicht (= Summe aller Kuppelachsdruchke), 
Treibraddurchmeſſer, Keſſelleiſtung und mitgeführter Waſſer⸗ und 
Kohlenvorrat. Je größer das Reibungsgewicht, deſto größer die 
Zugkraft (die Kolbenkraft wird nach dem Reibungsgewicht bemeſſen), 
für hohe Geſchwindigkeiten ſind große Treibräder erforderlich. Loko⸗ 
motiven für den Nahverkehr und Verſchiebedienſt können die geringen 
benötigten Betriebsvorräte ohne beſonderen Tender mit ſich führen 
und ſind als ſogenannte Tenderlokomotiven gebaut. 


1E 3 Zylinder Heißdampf-Einheits-Güterzuglokomotive der Deutschen Reichsbahn, 
Betriebsgattung G 56.20, Bauartreihe 44, erbaut von L. Schwartzkopff, Berlin 
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Die Deutſche Reichsbahn unterſcheidet nun folgende Haupt⸗ 
gattungen: 


Haupt⸗ 
Dauptgattung: gattungszeichen: 

Schnellzuglokomotiven s (Tretbraddurdmeffer D mínbeftené 
1800 mm, Geſchwindigkeit v 
mindeſtens 90 km / Stunde) 

Berfonenzuglofomotiven P (D mindeſtens 1500 mm und v mine 
deſtens 65 km / Stunde.) 

Güterzuglokomotiven G (D kleiner als 1500 mm ober v 
kleiner als 65 km / Stunde.) 

Perſonenzugtenderlokomotiven Pt (v mínbeftené 65 km / Stunde.) 

Güterzugtenderlokomotiven Gt (v höchſtens 65 km / Stunde.) 

Zahnradlokomotiven 2 (3abnrabantríeb für Vollſpur.) 

Lokalbahnlokomotiven L (Nur felten. Wenige ältere Gat- 
tungen.) 

Schmalſpurlokomotiven K (Spurweite kleiner als 1435 mm). 


Innerhalb dieſer Hauptgattungen beſtehen wieder Unterbauarten, 
deren Zahl leider recht groß iſt. Dies hat ſeinen Grund darin, daß 
vor der Vereinigung der ſieben ehemaligen Staatseiſenbahnen zur 
Deutſchen Reichsbahn jede der Staatsbahnen ihre eigenen Typen 
baute. In Zukunft werden nur noch wenige Einheitslokomotiven 
für das ganze Reichsbahngebiet beſchafft. 

Zur Kennzeichnung der wichtigſten Lokomotivmerkmale bedient 
man fid) einer Reihe von Abkürzungen, beſonders bezüglich der An- 
zahl und Art der Achſen. Die diesbezügliche alte deutſche Bezeich— 
nung gab in Bruchform das Kuppelverhältnis an. Der Zähler 
entſpricht der Zahl der gekuppelten Achſen, der Nenner der Gejamt- 
zahl der Achſen. Eine Lokomotive mit drei Kuppelachſen und zwei 
Laufachſen, alfo mit insgeſamt fünf Achſen ijt demnach / gekuppelt. 
Wie die Achsanordnung bei dieſer Maſchine iſt, ob vorne zwei 
Laufachſen und hinten drei Kuppelachſen oder vorne eine Laufachſe, 
dann drei Kuppelachſen und hinten wieder eine Laufachſe vorhanden 
ſind, iſt aus dieſer Bezeichnung nicht zu erſehen. Dies drückt die 
neue deutſche Bezeichnungsart aus. Die Zahl der Laufachſen wird 
mit arabiſchen Ziffern, die der gekuppelten Achſen mit großen la- 
teiniſchen Buchſtaben angegeben. Die beiden oben angeführten Fälle 
der Achsſtellung wären alſo mit 2 C unb 1 C 1 darzuſtellen. 
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Die Lokomotiven werden ebenjo wie die Wagen zu ihrer Kenn⸗ 
zeichnung mit Gattungszeichen verſehen. Die Art der Bezeichnung 
war bei den früheren deutſchen Staatsbahnen verſchieden und ſtand 
meiſtens in nur geringem oder gar keinem inneren Zuſammenhang 
mit der Bauart der Maſchine. Nach dem Übergang der Bahnen auf 
das Reich war es zweckmäßig, die Bezeichnungsart einheitlich zu 
geſtalten, was bei den vielen verſchiedenen Bauarten nicht leicht war. 
Es wurde ein Syſtem der Bezeichnungen gewählt, aus denen man 
wichtige Betriebsgrößen der Lokomotiven ohne weiteres erkennen 
kann, nämlich Hauptgattung, Kuppelverhältnis und Achsdruck. 
Hinter die oben ſchon angeführten Hauptgattungszeichen S, P, G, 
Pt uſw. treten noch zwei Zahlen, die das Kuppelverhältnis und den 
Achsdruck angeben, z. B. bedeutet Gt 46.17 eine Güterzugtenderloko⸗ 
motive mit 6 Achſen, von denen 4 gekuppelte und 2 Laufachſen 
ſind, und mit einem Kuppelachsdruck von rund 17 Tonnen. Die 
Achsanordnung oder frühere Länderbauart geht aus dieſen Gattungs⸗ 
zeichen nicht hervor. Eine Pt 35.16 kann z. B. eine 2 C gekuppelte 
frühere preußiſche T 10 oder eine 1 C 1 gekuppelte badiſche Vic fein, 
denn beide find ¼ gekuppelt und haben auch denſelben Achsdruck. 
Ein weiteres Unterſcheidungsmerkmal iſt alſo notwendig. Dies iſt 
Die ſogenannte Stammnummer, die vor der eigentlichen Betriebs- 
nummer ſteht. Lokomotiven gleicher Hauptgattung und Achsanord⸗ 
nung erhalten dicjelbe Stammnummer. Für die Hauptgattung S 
ijt vorgeſehen die Stammnummergruppe 01—19, Hauptgattung P 
von 20—39, G von 40—59, Pt von 60—79, Gt von 80—96, alle Z 
Nr. 97, alle L Nr. 98, alle K Nr. 99. Die Unterſcheidung der 
Unterbauarten innerhalb der Hauptgattungen Z, L und K- erfolgt 
außer durch das Gattungszeichen durch verſchiedene Hunderter- oder 
Zehnerreihen bei der Betriebsnummer. Auch wird bei allen Haupt- 
gattungen die frühere Landeszugehörigkeit durch verſchiedene Hun⸗ 
derterreihen gekennzeichnet. Die frühere württembergiſche Lokomo⸗ 
tive der Gattung C und die badiſche IVf heißen heute beide S 36.16 
und haben beide als Schnellzugsmaſchinen der Achsanordnung 201 
die Stammnummer 18. Ihre Unterſcheidung erfolgt durch andere 
Hunderterreihen innerhalb der Betriebsnummer. Die Württemberger 
haben die Nummern 18101— 18200, die badiſchen Maſchinen die 
Nummern 18 20118 300. Durch diefe Art der Bezeichnung und 
Nummerung iſt jede der rund 26000 Lokomotiven der Deutſchen 


et a 


Reichsbahn eindeutig beſtimmt, denn jede Nummer kommt nur einmal 
por. Der unter der Nummer angebrachte Name einer Reichsbahn⸗ 
direktion gibt nur den Dienſtbezirk der Lokomotive an und hat 
nicht mehr wie früher in Preußen einen Zuſammenhang mit der 
Betriebsnummer. 

Für die neuen Einheitslokomotiven ſind die niedrigſten Num⸗ 
mern innerhalb der einzelnen Stammnummergruppen vorgeſehen. 
Auch erhält jede Bauart eine eigene Stammnummer, ſelbſt wenn die 
gleiche Achsanordnung ſchon bei einer alten oder auch Einheitsmaſchine 
gleicher Hauptgattung vorliegt. 

Als vollſtändige Bezeichnung einer Lokomotive würde ſich alſo 
z. B. folgendes Bild ergeben: 


Deutsche Reichsbahn 
38 3742 
Rbd. Köln 
P 35.17 Koblenz Hbf. 
und heißen: Perſonenzuglokomotive, Kuppelverhältnis /, Achsdruck 
17 Tonnen, Achsanordnung (aus Stammnummer 38) 2 C, Betriebs⸗ 


nummer 3742, Dienſtbezirk Reichsbahndirektion Köln, beheimatet im 
Bahnbetriebswerk Koblenz Hbf. 


Um einen Überblick über die Größenordnung der Hauptab⸗ 
meſſungen bemerkenswerter Lokomotiven zu geben, find in nad- 
folgenden Tafeln die wichtigſten Maße einiger Reihsbahnlokomo- 
tiven zuſammengeſtellt. Über die Abmeſſungen aller Reichsbahn⸗ 
lokomotiven gibt das Merkbuch für die Fahrzeuge der Reichsbahn, 
Teil I, Dampflokomotiven und Tender, Auskunft. Es ijt beim Fahr- 
zeugbüro des Eiſenbahnzentralamts, Berlin, erhältlich. 


Nie beim Kuppeln der Fahrzeuge 


aufrecht zwischen den Puffern gehen! 


Hauptabmessungen bemerkenswerter Reichsbahnlokomotiven 


Hauptgattung: Personenzug-Lok. 


Betriebsgattung $3517 | S36-17 | S36-17 | S46-17 | S36-20 | S36-20 | P35-17 | P46-19 | G 44-13 | G 44-17 


Schnellzuglokomotiven Güterzug-Lok. 


Bauartreihe (Stammnummer) 17 18 18 19 01 02 88 | 39 55 55 
Betriebsnummerreihe 1001-1300, 301-400 | 401-600 | 001-100 | von 001 | von 001 [1001-4000 | 001-500 | 001-700 2501-5700 
Alte Bezeichnung S 10! IVh S 8/6 XX HV | Reichsb, | Reichsb. Ps |. PIO G7 G8! 


Ehemalige Landeszugehörigkeit | PreuBen | Baden | Bayern | Sachsen | E.-Lok. | E.-Lok. | Preußen | Preußen | Preußen | Preußen 


Achsanordnung 2c 2C1 2C1 1D1 2C1 2C1 2C 1D1 D & D 


Zylinderzahl a 5 BE 543 1 RASSE 9 E 4 2 3 2 2 
Nd.—Naßdampf 
Dampfart, Hd.—HeiBdampf Hd. | Hd. | Hd. Hd. Hd. Hd. Hd. | Hd. Nd. Hd. 
Dampfdehnung doppelt | doppelt | doppelt | doppelt | einfach | doppelt | einfach | einfach | einfach | einfach 
Dampfüberdruck in kg/cm? 15 | 15 15 15 16 16 is |. ag 12 14 
Ges. Heizfl.in m? ohne Überhitzer| 161,22 | 224,8 215,2 225,12 238 238 144,96 220,51 149,37 144,43 
Überhitzerheizfläche in m? 58,5 77,6 62,0 74,0 100,0 100,0 58,9 82,0 x 51,88 
Rostfläche in m? 3,18 5,0 4,5 4,5 4,5 4,5 2,64 4,0 2,28 2,66 
Dienstgewicht in kg 83100 97000 94000 99900 108900 113500 78200 110400 52600 69900 
Reibungsgewicht in kg 1 53400 52700 68600 59200 60300 51600 75700 52600 69900 
A A = 425 480 460 
Zylinderdurchmesser i en «es ZI 5 — 5 2 4 B e 3 
ylinderdurchmesser in mm 2x 2X aac 2X 850 2X m0 650 2X 750 575 3 x 520 520 600 
Kolbenhub in mm 660 680 $1 630 660 660 630 660 630 660 


Treibraddurchmesser in mm 1980 2100 1870 1905 2000 2000 1750 1750 1250 1350 


Laufraddurchmesser in mm vorn 1000 990 950 1065 850 850 1000 1000 + — 
hinten — 1200 1206 1260 1250 1350 — 1100 — — 
Grófite Geschwindigkeit km/Std. 110 100 120 100 130 120 100 110 45 55 


Lange, über Puffer gem. in mm 20910 23050 21221 22632 23050 23050 18600 22980 16613 18290 
Radstand einschl. Tender in mm 17470. 19445 18442 19182 19250 19250 15500 19300 11775 13155 
Tenderinhalt: m? Wasser, t Kohle | 31,5. 7,0 29,6. 9,0 | 26,4. 8,5 | 31,0. 6,0 | 30,0. 10,0 | 30,0. 10,0 31,5. 7,0 | 31,5. 7,0 |12,0.50d. 7| 16,5. 7,0 


Hauptabmessungen bemerkenswerter Reichsbahnlokomotiven 


Hauptgattung: 


G 45-17 
56 


Betriebsgattung 


Bauartreihe (Stammnummer) 57 


Betriebsnummerreihe 2001-4000 1001-4000 
Alte Bezeichnung Gs G10 
Ehemalige Landeszugehórigkeit od Preußen 
Achsanordnung 1D E 
Zylinderzahl 2 2 
Dampfart, Na aba Hd. Hd. 
Dampfdehnung einfach einfach 
Dampfüberdruck in kg/cm? 14 12 
Ges. Heizfl. in m* ohne Überhitzer| 167 14147 | 
Überhitzerheizfläche in m? 59,2 589 | 
Rostflache in m? 3,4 2,67 
Dienstgewicht in kg 83500 76600 
Reibungsgewicht in kg 70200 76600 
Zylinderdurchmesser in mm 630 630 
Kolbenhub in mm 660 660 
Treibraddurchmesser in mm 1400 1270 
Laufraddurchmesser in mm vorn 1000 - 
hinten — — 
Größte Geschwindigkeit km / Std. 65 60 
Lange, über Puffer gem. in mm | 16975 18910 
Radstand einschl. Tender in mm | 13875 14050 


Tenderinhalt: m? Wasser. t Kohle | 20,0. 6,0 | 16,5. 7,0 


G 55-15 | G 56-16 


58 
201-2200 
G 12,XitiH 


Preuß., Sa. 
Bad., Württ. 


einfach 
14 
194,96 
68,42 
3,9 
95700 
82500 
3 x 570 


65 
18475 
15375 

20,0. 6,0 


59 
001-100 
K 


20190 
17180 
20,0. 6,0 


Wiirttbg. 


44 
| von 001 
| Reichsb. 
E.-Lok. 


Hd. 


einfach 
14 
231 
100,0 
4,7 
114100 
99400 
3 x 600 
660 
1400 
850 
10 
22620 
19190 
32,0. 10,0 


74 


401-1400 | 


T12 


PreuBen 


ic 
2 
Hd. 


einfach 


12 
107,81 
33,4 
1,73 
67100 
50100 


11800 
6350 
7,0, 2,5 


| 10,0. 4,0 14,0. 4,0 


Pt 35-16 | 
75 
401-1200 | 
Vic 
Baden 


Hd. 


einfach 
12 
106,11 
40,75 
2,06 
78400 
49900 


540 


| 


Pt 36-16 Pt 37-17 


77 rl 
001-200 | 001-1000 
Pt / 118 

| Bayern Preußen 
1C2 2C2 
8 
Hd. Hd. 
einfach einfach 
18 | 12 
110,94 138,34 
350 | 49,2 
2,34 2,44 
94400 | 105000) 
48800 51100 
530 | 560 
560 630 
1500 1650 
960 1000 
960 1000 
90 90 
13460 14800 
9150 11700 
12,0. 4,5 


Güterzuglokomotiven Personenzugtenderlokomotiven 


G 67-16 | G 56-20 | Pt 34-17 


Pt 35-15 
64 
von 001 
Reichsb. 
E.-Lok. 


TCi 
2 
Hd. 
einfach 
14 
104,4 
36,1 
2,04 
74000 
45000 


500 


9,0. 3,0 


E 


Hauptabmessungen bemerkenswerter Reichsbahnlokomotiven. 


Hauptgattung: Güterzugtenderlokomotiven 


Betriebsgattung 

Bauartreihe (Stammnummer) 
Betriebsnummerreihe 

Alte Bezeichnung 

Ehemalige Landeszugehörigkeit 


Achsanordnung 


Zylinderzahl 


Nd.—Nafidampf 
Dampfart, Hd —Heißdampf 


Dampfdehnung 
Dampfüberdruck in kg/cm? 
Ges. Heizfl. in m? ohne Uberhitzer 
Überhitzerheizfläche in m? 
Rostfläche in m? 

Dienstgewicht in kg 
Reibungsgewicht in kg 
Zylinderdurchmesser in mm 


Kolbenhub in mm 


Treibraddurchmesser in mm 
Laufraddurchmesser in mm vorn 
hinten 
Größte Geschwindigkeit km/Std. 
Länge, über Puffer gem. in mm 
Radstand einschl. Tender in mm 
Tenderinhalt: m? Wasser. t Kohle 


Gt 33-12 | Gt 34-15 | Gt 46-17 Gt 55-17 
89 91 93 94 
1001-7800 
T3 
PreuBen 


301-1900 501-2000 501-1900 
T 14! | 
Preußen | 


T 16! 
Preußen 


T9 
Preußen 


einfach 
12 
129,36 
45,27 
2,30 
84900 
84900 
610 


einfach 
12 12 12 
60,6 107,30 129,3 
— - 50,28 
1,35 1,53 2,56 
35900 59900 104000 
35900 45000 70000 
| 600 


einfach einfach | 


660 660 


1350 1350 
1000 

1000 

65 

13800 

9300 | 
14,0. 4,5 | 8,3. 3,0 


10700 
6000 
7,0. 2,0 


| Preußen 


| 12,0. 4,0 | 12,3, 4,5 


Gt 57-19 | Gt 88-16 | Gt 33-17 
95 96 80 
001-100 | 016-100 | von 001 
120 Gt 2 #/,| Reichsb. 


| Bayern | E-Lok. 


einfach 
14 
69,6 
24,8 
1,5 
52500 
52500 
450 


einfach 
14 
200,0 
62,5 
486 | 
127400 
95300 
700 


doppelt 
|} 15 
233,85 
57,75 

4,25 
127600 
127600 


520 | 
p int d 
2x 800 


660 640 


| 100 | 1216 
850 | A 
850 
65 
15100 
11900 


50 
17550 
12200 


9670 
3200 
5,0, 2,0 


Zahnrad 20 | 


Zahnradlokomotiven 


Z 34-14 
97 
001-100 | 
T 26 T 28 
Preußen | Preußen 


Z 46-16 
97 


C1 
2 (4) 
Nd. 
einfach 
12 
123,36 
2,12 
59100 
44000 
470 
420 
500 
450 
1080 


1D1 
2 (4) 
Hd. 


14 
1197 
39,8 
2,86 

94300 
66400 
520 
520 
500 
500 
1100 
800 


800 
55 
20 
12700 
9370 
7,0. 3,0 


800 
Reibung 50 | 


10300 | 


401-500 | 


Z 55-15 
97 
501-600 
E+1Z 
Württbg. 


(doppelt) | (doppelt) 


Einheitsbauart der Deutschen Reichsbahn 


|Lo komotiven 


jeder Bauart, Größe und Spurweite 


| ji 2 E Bi Heo — AI "cIyt | 
| 1 E-Dreizylinder-HeiBdampf-Giiterzuglokomotive | 
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Die Lonorm⸗Tafeln. 

Die Mannigfaltigkeit der Lokomotivtypen ſowie das Nebenein- 
anberarbeiten der Lokomotivbauanſtalten und der früheren Staats- 
eiſenbahnverwaltungen brachte es mit jid) daß viele Lokomotiv- 
teile, je nach Erbauer oder Verwaltungen verſchiedene Namen führten. 
Im Rahmen der allgemeinen Typiſierungs- und Normungsarbeiten 
iſt jetzt vom Engeren Lokomotiv-Normen-Ausſchuß (Elna) eine ein⸗ 
heitliche Benennung aller Lokomotivteile erfolgt und in den ſoge— 
nannten Lonorm-Tafeln feſtgelegt. Von dieſen find bisher folgende 
erſchienen: 

Tafel 1: Keſſel 
: Steuerung (Heuſinger) 
: Zylinder (Stopfbuchſen) 
: Führerhaus 
: Blechrahmen mit Zubehör 
: Barrenrahmen mit Zubehör 
: Drehgeſtell 
: Lenkgeftell 
: Einſtellachſe 
: Bremsanordnung. 


DS 0o -10 GB ol 
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Die wichtigen Tafeln 1, 2, 4 unb 5 find nachfolgend beigefügt. 
Für ben Lokomotivführeranwärter werden die Tafeln vor allem zur 
Vervollſtändigung feiner Kenntniſſe über die bauliche Anordnung 
der Lokomotivteile ein gutes Hilfsmittel fein, ſodaß ihre Aufnahme 
in dieſes Büchlein um ſo zweckmäßiger erſcheint. 

Die Lonorm-Tafeln find zum Stückpreis von 10 Rpf. im Din- 
Format A 4 (210x297 mm) beim Engeren Lokomotiv-Normen- 
Ausſchuß in Hannover-Linden (Hanomag) zu beziehen. 


DEUTSCHE 
LOKOMOTIV- 
NORMEN 


Einheitliche Benennung der Lokomolivleile 


Gruppe: Kessel 
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Einheitliche Benennung der Lokomolivleile 


Gruppe: Ausrüstung des Führerhauses 


Lonorm 


45|Urntersatz zur Dametptefe |3 
16| Mappfenster in der führernaus ~ 


| rorder wand 


4f|fensterschrm d 2 
42 | Drehfenster in der F'ührerhaus - 
43 Fohvpiorvahmen 


| 44| Setiches Schutzfenster 
45| Schiebefenster in der Führerhaus- | 


68 Ansteühahn für Druckausgiescher 
69 |Hotter zum Anstelihahn für Oruckaus - 


4? | Forer zum Hahn für Sandetreuer — 
J —— 
42 Feger zur Schmierpumpe 
43|Mandstangenstütze — 

44 \Feuertir >> 

45 |Steuerdoch und Hotter 

a 


UE: Einheitliche Benennung der Lokomolivleile 
NORMEN ä 


E 


* 
sateen: 7 * 
Ar a n i —— 


I 
$33 


wia 


RARAAAARS EEE 


— = 


BRERR J-A 
! 


annman 
x 


PEPPER: Rf 


5 
e 
QOR 


— — 


5. Die Grundzüge der Bremstechnik. 


Zur einwandfreien Ausübung der Fahrtechnik iſt die Beherr⸗ 
ſchung des Bremsweſens erforderlich. Der Lokomotivführer muß 
daher Bau und Wirkungsweiſe der Lokomotiv- und Zugbremſen 
kennen. Dieſe Kenntnis wird ihm durch die Dienſtvorſchriften für 
den Gebrauch und die Unterhaltung der Bremſen vermittelt. Grund⸗ 
ſätzliche Betrachtungen über die Bremstechnik, die eine Vorausſetzung 
ſind, um auch hier über der Sache zu ſtehen, fehlen jedoch in dieſen 
Vorſchriften, welche ſich auf die Darſtellung der Ausbildung, Anord⸗ 
nung und Arbeitsweiſe der Einzelteile beſchränken. Für den Werk- 
ſtudenten oder Reichsbahnbauführer iſt es in der nur dreimonatigen 
Ausbildungszeit auf der Lokomotive bei der Fülle des für ihn Neuen 
ſchlechthin unmöglich, auch auf dem Gebiete der Bremstechnik bis 
ins Einzelne zu gehen, wenn er nicht ſchon beträchtliche Vorkennt⸗ 
niſſe beſitzt und Bremsfachmann werden will. Um ſo wichtiger für 
ihn iſt aber das Grundſätzliche. Daher iſt dieſer Frage ein be— 
ſonderer Abſchnitt gewidmet. 

Unter der Tätigkeit des Bremſens im fahrtechniſchen Sinne 
verſteht man: 

1. eine durch Betätigung beſonderer Vorrichtungen bewirkte Ver— 
ringerung der Geſchwindigkeit eines Fahrzeuges oder Zuges, 

2. eine durch Betätigung beſonderer Vorrichtungen bewirkte Gleidh- 
haltung der Geſchwindigkeit eines Fahrzeuges oder Zuges, dem 
eine von außen einwirkende Kraft (Schwerkraft, Winddruck) 
eine Beſchleunigung erteilen will. 

Die Vorrichtungen zur Ausübung der Bremstätigkeit bezeichnet 
man als Bremſen. t 

In den weitaus meijten Fällen greifen die Fahrzeugbremſen an 
ben Radſätzen an, wenn man von Zahnſtangenbremſen, elektromagne- 
tiſchen Schienenbremſen u. dgl. abzieht. Im erſteren Falle untere 
ſcheidet man wiederum zwiſchen Bremſen, die am Radumfange an⸗ 
greifen (Klotzbremſen), und zwiſchen Bremſen, die an anderen Stellen 
der Räder oder Achſen wirken. Solche ſind z. B. die bei ver⸗ 
ſchiedenen Dampflokomotiv-Gattungen (Gt 55.17, Gt 57.19) in 
Gefällefahrten zur Anwendung kommende Gegendruckbremfe, die 
an den Treibzapfen angreift, oder die elektriſche Kurzſchlußbremſe, 
die Wirbelſtrombremſe und die Scheibenbremſe. 
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Auch die Bremskraft wird auf verſchiedene Art erzeugt, ſo von 
Hand (Kettenbremſe, Spindelbremſe, Wurfhebelbremſe), durch Dampf 
(Dampfbremſe), durch Luftdruck (Druckluft- und Luftſaugebremſe, 
Gegenbrudibremje) und durch Magnetismus (Solenoidbremſe, Kurz— 
ſchlußbremſe, Wirbelſtrombremſe, Schienenbremſe). 

Die am meiſten verwendete Bremſe im Vollbahnbetrieb iſt die 
durch Druckluft betätigte Klotzbremſe. Druckluft wirkt in dem ſoge⸗ 
nannten Bremszylinder auf einen Kolben, von dem aus durch eine 
Hebelüberſetzung mittels des Bremsgeſtänges die Bremskraft auf die 
Bremsklötze übertragen wird, welche gegen die Lauffläche der Räder 
gepreßt werden. Eine allen Betriebsverhältniſſen gewachſene Bremſe 
hat nun eine Reihe von unten näher erläuterten Bedingungen zu erfül⸗ 
len, die man durch verſchiedene Syſteme zu erreichen verſucht hat. Dieſe 
Aufgabe wurde in den Jahren 1916—1923 von der Deutſchen 
Reichsbahn und der Knorr-Bremſe A.-G., Berlin, durch bie Aus- 
bildung ber Kunze-Knorr-Bremſe gelöſt. 

Grundſätzlich arbeiten alle im Vollbahnbetrieb W 
Druckluftbremſen folgendermaßen: 

Nachdem die Lokomotive ſich vor den Zug geſetzt hat, wird aus 
ihrem Hauptluftbehälter in die Hauptluftleitung des Zuges Druckluft 
hineingelaſſen, ſodaß ſich dieſe und die an jedem Bremswagen ſich 
befindenden Hilfsluftbehälter oder dieſen entſprechende Kammern 
im Bremszylinder mit Druckluft (5 Atm.) füllen. An jedem Brems- 
wagen befindet jid) ein ſogenanntes Steuerventil, das einen Steuer- 
kolben enthält. Nach Füllen des Zuges herrſcht auf der einen 
Seite des Steuerkolbens der Druck des Hilfsluftbehälters und auf 
der anderen Seite der gleiche Druck der Hauptleitung. Zwecks 
Bremſung wird nun der Druck in der Hauptleitung vermindert, ſodaß 
durch den jetzt vorhandenen Überdruck auf der Hilfsluftbehälterſeite 
des Steuerkolbens dieſer verſchoben wird. Hierdurch entſteht eine 
Verbindung zwiſchen Hilfsluftbehälter und Bremszylinder. Infolge- 
deffen ſtrömt in letzteren Luft ein, bie auf den Bremskolben drückt 
und hierdurch bremſt. Soll die Bremſe wieder gelöſt werden, ſo 
wird der Hauptleitungsdruck wieder erhöht. Der Steuerkolben wird 
zurückgetrieben und dadurch der Bremszylinder mit der Außenluft 
verbunden. Hierdurch entweicht die Bremsluft ins Freie, der Hilfs- 
luftbehälter wird wieder aufgefüllt. Das Bremſen kann nicht nur 
von der Lokomotive mittels des Führerbremsventils erfolgen, ſondern 
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durch Luftauslaß an jeder Stelle der Hauptleitung, z. B. an den Not- 
bremsventilen an jedem Wagen oder bei Zugtrennungen durch Unter⸗ 
brechen der Leitung, ſodaß die Bremſen die wichtige Eigenſchaft 
der Selbſttätigkeit haben. Bau und Wirkungsweiſe im einzelnen 
bringen, wie oben erwähnt, die Dienſtanweiſungen und die Druck- 
ſchriften der Bremsbauanſtalten. 

Es ſoll nun noch auf die von einer allen Betriebszuſtänden 
genügenden Bremſe verlangten Eigenſchaften hingewieſen werden. 

Zur Erreichung jeder gewünſchten Geſchwindigkeitsſtufe muß 
eine Bremſe ſtufenweiſe verſtärkt und gels ft werden können. 
Die Bremſe darf ſich ſelbſt nach oftmaligem Löſen und wieder 
Bremſen nicht erſchöpfen. Die Bremſe ſoll einen geringen 
Luftverbrauch haben. Die Bremſe ſoll ſelbſttätig ſein. 
Bei gemiſchten Zügen (mit leeren und beladenen Wagen) muß der 
Bremsdruck an jedem Wagen ſeinem Gewichte entſpre⸗ 
chend bemeſſen werden können (Laſtwechſel). Die Bremſe muß eine 
große Durchſchlagsgeſchwindigkeit haben; der Brems- 
druck an den erſten Wagen darf nicht viel früher ſteigen als der in 
den letzten Wagen, damit der hintere Zugteil nicht auf den vorderen 
aufläuft. 

Es war nicht leicht, alle dieſe Eigenſchaften bei einer Bauart 
zu vereinigen. Im Gegenſatz zu den bisher gebräuchlichen Brems- 
ſyſtemen von Weſtinghouſe, Schleifer und Knorr erfüllt bie Kunze- 
Knorr⸗Bremſe alle Bedingungen. Sie ijt in den drei Ausführungs⸗ 
formen der Kunze-Knorr⸗Güterzug⸗, Perſonenzug⸗ und Schnellzug⸗ 
bremſe, die natürlich gemiſcht verwendet werden können, vorhanden. 
Durch die Entwicklung ber Kunze⸗Knorr⸗Bremſe wurde es erft möglich, 
die langen und gemiſchten Güterzüge mit Luft zu bremſen. Hieraus er⸗ 
geben ſich drei große Vorteile: Perſonalerſparnis durch Wegfall 
vieler Bremſer, erhöhte Leiſtungsfähigkeit der Strecken infolge Her- 
aufſetzung der Fahrgeſchwindigkeit und nicht zuletzt vermehrte Be⸗ 
triebsſicherheit, da der Lokomotivführer den Zug ganz in der Hand 
hat, und die Anzahl der gebremſten Achſen erhöht iſt. Die Deutſche 
Reichsbahn war die erſte europäiſche Bahn, die ihren Güterwagen⸗ 
park mit einer durchgehenden Bremſe ausrüſtete. Sie wurde da⸗ 
durch, wie ſchon auf manchem anderen Gebiet (3. B. bei der Gin- 
führung der Heißdampflokomotiven) führend. 
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6. Die Lofomotivbehandlung und die Fahrtechnik. 
Verſchiebedienſt. 


Gewöhnlich wird der Werkſtudent die erſten Tage als dritter 
Mann einer Verſchiebelokomotive zugewieſen. Er lernt dann die Ein⸗ 
richtungen der Maſchine kennen, ſeine Pflichten als Heizer, ferner 
die verſchiedenen Signale und Weichen. Selbſt wer ſchon einmal 
eine ortsfeſte Keſſelanlage bedient hat, wird beim Heizen einer 
Lokomotive große Schwierigkeiten haben. Während einer Dienjt- 
ſchicht (im Zugdienſt allerdings) 70—80 Ztr. Kohlen in die Feuer- 
büchſe zu „ſchippen“, verlangt nicht weniger Kräfte im Schaufeln 
als Erfahrung im Heizen. Am vierten Tage wird der Student 
als ſelbſtändiger Heizer dem Verſchiebedienſt zugeteilt. Während 
dieſer Zeit — gewöhnlich 2—4 Wochen — iſt ihm Gelegenheit ge— 
geben, ſich an den ſchwierigen Dienſt zu gewöhnen. Am ungemüt⸗ 
lichſten wird ihm der Nachtdienſt vorkommen. Aber mit etwas 
gutem Willen wird er dieſe Rangierzeit überſtehen, kommt es doch 
für ihn in dieſer Zeit weniger darauf an, einen konſtanten Dampf- 
druck zu halten, als an der Geſchicklichkeit und Umſicht des Führers 
im Rangieren zu lernen. 


Sütersugbienft. 

Dann beginnt die entſchieden interejjantere, aber noch ſchwierigere 
Zeit im Zugdienſt. Zuerſt lernt er einmal Güterzüge fahren. Im 
allgemeinen ijt das „Fuhrwerk“ gegen Schnellzugsdienſt gemütlich 
zu nennen, oft aber doch ſehr anſtrengend, wenn z. B. mit ſchweren 
3⸗»Zylinder-Heißdampfmaſchinen (Gattung G 12 ober heute G 56.16 
= Güterzugmaſchinen 5/6 gekuppelt; 16 Tonnen Achsdruck) aus- 
gelaſtete Züge auf langen, womöglich noch bergigen Strecken zu 
befördern find. Mit G 12-Maſchinen fährt z. B. Frankfurter Per- 
ſonal die an Steigungen reiche Strecke nach Flieden, ferner die 
nicht weniger ſchwierige Strecke nach Dillenburg (107 Kilometer); 
beides ſind für Güterzüge recht lange Fahrten. Nun ſind ja auch 
die Leiſtungen der Maſchinen im Gegenſatz zu früher erheblich größer 
geworden. Man hat meines Wiſſens früher zur Beförderung von 
750 Tonnen von Baſel nach Waldshut zwei Maſchinen gebraucht, 
heute werden von einer G 10, jetzt G 55.15 (2 Zylinder) mit 
mindeſtens der gleichen Geſchwindigkeit 1200 Tonnen, von einer 
G 12 gar 1400 Tonnen bis Radolfzell ober Konſtanz (145 km) ge- 


fahren. Die Beförderung fold) großer Laſten verlangt naturgemäß 
die Erzeugung großer Dampfmengen und die Herbeiſchaffung ente 
ſprechender Kohlenmaſſen. 

Nach dem Güterzugsdienſt kommt der Wernſtudent zur ſchwie— 
rigſten Stufe der Heizerausbildung, zum Perſonenzugsdienſt (wird 
weiter unten näher beſchrieben); unter Umſtänden darf er auch Schnell⸗ 
züge fahren. Es dauert doch eine geraume Zeit, bis man die Fein- 
heiten dieſes Dienſtes heraus hat. Die Vorſchriften über die Be- 
handlung der Lokomotiven und über den Verſchiebedienſt ſind in 
hervorragender Weiſe in den Betriebsblättern des Ausſchuſſes für 
wirtſchaftliche Fertigung, Nr. 13, 14 und 15 zuſammengeſtellt, die 
nachfolgend abgedruckt ſind. 


Bedienung von Dampf-Berfchiebe-Lofomotiven, 


Betriebsblatt Nr. 15 des A. w. F. 
A. Arbeiten vor Betriebsbeginn. 


1. Vorm Anheizen der Lokomotive, deren Keſſel genügend Waſſer 
haben muß (Waſſerſtandsanzeiger, Prüfhähne), ſollen Aſchkäſten, 
Feuerbuchswände, Roſt, Feuerſchirm, Heiz- und Rauchrohre 
[Überhitzerrohreſ) Rauchkammer und Funkenfänger gründlich 
gereinigt und in betriebstüchtigem Zuſtande ſein. Regler zu, 
Steuerung auf Mitte, Zylinderhähne auf [Druckausgleicher auf], 
Handbremſe angezogen. 

2. Beim Anheizen iſt das Feuer bald auf den ganzen Roſt zu 
verteilen, damit der Zutritt kalter Luft zu den Wänden der 
Feuerbuchſe aufhört. Sobald der Dampfdruck 1 Atm. erreicht 
hat, iſt der Hilfsbläſer anzuſtellen. Der Roſt iſt ſo zu beſchicken, 
daß mit möglichſt wenig Qualm rechtzeitig ein gut durchgebranntes 
Grundfeuer und der erforderliche Dampfdruck erreicht werden. 
Der Rauchminderer und Funkenfänger find anguftellen. 

3. Vor Beginn der Arbeit iſt die Lokomotive auf ordnungsmäßigen 
Zuſtand genau zu unterſuchen. 

4. Alle Bremſen find zu prüfen. Die Bremsklötze müſſen -feft an 

den Radreifen anliegen. Bremſen nach Bedarf nachſtellen. 

Der mit trockenem, geſiebtem Sand gefüllte Sandhaſten ijt an- 

zuſtellen, wobei reichlich Sand auf die Schienen fallen muß. 
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Der Waſſervorrat muß fo bemeſſen fein, daß auch gegen Ende 


der Arbeit noch genügend Waſſer in den Waſſerkäſten bleibt, 
damit nicht Luft in den Keſſel gelangt. Die Speiſevorrichtungen 
des Keſſels find auf gebrauchsfähigen Zuſtand ſowohl bei höch⸗ 
ſtem als auch niedrigſtem Druck zu prüfen. 


. Die Siebe ber Zylinderſaugventile und die Federn ber Zylinder- 


ſicherheitsventile müſſen ſauber fein. Ablagerungen zwiſchen 
den Federwindungen hindern deren freies Spiel und beeinträch— 
tigen die Wirkjamkeit der Ventile. 


Die Schmiergefäße der Stangenlager dürfen nicht bis an den 


Deckel voll gefüllt fein, ſondern es muß unter dem Deckel ein 
geringer Luftraum bleiben, da ſonſt der Druck der Außenluft 
das Abfließen des Oles nach den Lagern verhindert. 


Achslager ausreichend ſchmieren. Vor Auffüllen der Lager mit- 


tels Spritze Schmierflüſſigkeit aus dem Kaſten abſaugen und 
auf eingedrungenes Waſſer prüfen. Waſſer abſaugen, bei 
Waſſerölgemiſch Lager neu füllen. 

Die Kupplung zwiſchen Lokomotive und Tender und die Stoß— 
puffer, ſowie Führungen ſind regelmäßig und ausreichend zu 
ſchmieren. 

Sichtöler, Schmierpreſſen, Schmierpumpen find nach ihren Be- 
dienungsvorſchriften, die ſich auf der Lokomotive befinden müſſen, 
jedesmal nach beendeter Fahrt mit dünnflüſſigem, gewärmtem 
Ol friſch zu füllen. Alle Pumpen, Olſparer uſw. ſind ſtets 
ſauber und dicht zu halten. Das Sieb der Füllöffnung iſt öfters 
zu reinigen. 

Während der kalten Jahreszeit muß das Ol für die Dampf- 
zylinder und Schieber auf dem Keſſel oder in deſſen Nähe 
dünnflüſſig erhalten werden. 

[Auf den Heißdampflokomotiven muß ſtets eine Kanne Heiß— 
dampföl vorhanden ſein. Dieſe Kanne iſt durch roten Anſtrich 
und die dauerhafte Aufſchrift „Heißdampföl“ zu kennzeichnen.] 
Bei der Verwendung von Emulſionsöl zur Schieber- und Zy⸗ 
linderſchmierung ijt zu beachten, daß die Emulſionsöl enthal- 
tenden Kannen keinesfalls längere Zeit auf den Keſſel geſtellt 
oder höheren Wärmegraden ausgeſetzt werden dürfen. Trotz⸗ 
dem Emulſionsöl dickflüffiger ift als gewöhnliches Zylinderöl, 
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darf es nur handwarm gemacht werden. Umrühren mit einem 
Holzſtab bringt die gewünſchte Dünnflüſſigkeit. Bei höheren 
Wärmegraden zerſetzt jid) das Emulſionsöl und wird zur 
Schmierung ungeeignet. 

Alle Schmiervorrichtungen müſſen ſo eingeſtellt werden, daß 
bei Beginn der Fahrt die Verbraucherſtellen genügend Ol er— 
halten. 

Vor dem erſten Anfahren und bei kalter Jahreszeit nach län- 
gerem Halten find die Dampfzylinder durch geringes Offnen 
des Reglers mit Dampf anzuwärmen. Um eine ausgiebige 
Dampfſtrömung zu erzielen, ijt die Steuerung einigemale vor- 
und rückwärts voll auszulegen. Die Zylinderventile ſind beim 
Anwärmen der Zylinder dauernd offen zu halten, damit das 
Niederſchlagwaſſer ablaufen kann und die Lokomotive nicht 
anfährt. Hat die Lokomotive einen Druckausgleicher, fo ift 
auch dieſer offen zu halten, außer wenn der durch die ebenfalls 
geöffneten Zylinderſaugventile austretende Dampf läſtig wird. 
Radreifen ſind durch Schlag auf Bruch zu unterſuchen. 


B. Bedienung im Betriebe. 


Beim Ausfahren aus dem Lohkomotivſchuppen ijt zunächſt die 


Steuerung ganz auszulegen, damit die Gleitflächen der Schieber 
buchſen oder die Schieberſpiegel in der ganzen Länge beſtrichen 
werden. 


Beim Anfahren mit Wagen muß der Regler vorſichtig geöffnet 


werden, um Schleudern der Lokomotive und Überreißen von 
Waſſer zu verhüten. 


„Tritt Schleudern der Lokomotive ein, fo ijt bei Naßdampfloko⸗ 


motiven der Regler zu ſchließen [bei Heißdampflokomotiven 
dagegen die Steuerung zurückzulegenl. Die Sandſtreuvorrich⸗ 
tung darf erſt benutzt werden, wenn die Räder aufgehört haben 
zu ſchleudern. 


. Um eine gleichmäßige Dampfentwicklung zu erreichen, muß das 


Feuer ſo geregelt werden, daß auf eine genügend hohe, gut 
durchgebrannte, den Roſt völlig bedeckende Feuerſchicht immer 
nur eine Schaufel Kohle, und zwar nach hinten geſtreut, auf- 
geworfen wird. [Bei Heißdampflokomotiven iſt das Feuer ſo 
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zu regeln, daß bie Überhitzung 320 Grad beträgt. Unzureichende 
Mberhigung bei mittlerer Lokomotivbeanſpruchung entſteht bei 
zu hohem Qualmfeuer und bei zu niedriger Feuerſchicht, durch 
Abkühlung der Feuergaſe, durch zu großen Luftzuſchuß, durch 
falſchen Reglergebrauch infolge flberreipen von Waſſer, ferner 
bei nicht genügend gereinigtem Überhiger.] 


. Sie Feuertür ijt nur kurz zu öffnen, um die Feuerbuchſe vor 


ſtarker oder plötzlicher Wärmeänderung zu ſichern. Beim Offnen 
auf haltender Lokomotive Vorſicht wegen Stichflamme, daher 
Hilfsbläſer leicht anſtellen. 


. Beim Speiſen des Keſſels ijt die Feuertür geſchloſſen zu halten. 


Die Speiſewaſſervorrichtungen, Strahlpumpen oder Speifepum- 
pen ſind abwechſelnd und nicht gleichzeitig zu benutzen. 


. Bei Lokomotiven mit Vorwärmern ift das Speiſen des Keſſels 


ſo zu regeln, daß die Speiſepumpen allein dem Keſſel die nötige 
Waſſermenge zuführen. Wird der Regler für längere Zeit ge- 
ſchloſſen, ſo iſt zum Speiſen die Strahlpumpe zu verwenden, 
da ſonſt der Keſſel ungenügend vorgewärmtes Speiſewaſſer 
erhält. 


Die kleinſte Füllung der Zwillingslokomotive mit gewöhnlichen 


Flachſchiebern oder Kolbenſchiebern ſoll in der Regel nicht 
weniger als 15 v. H. betragen. Zwillingslokomotiven mit 
Kammerſchiebern können mit beliebig kleiner Füllung gefahren 
werden. Bei Verbundlokomotiven mit gewöhnlichen Schiebern 
beträgt die untere Füllungsgrenze 25 v. H., bei ſolchen mit 
Kammerſchiebern 15 v. H. [Bei Heißdampflokomotiven iſt bei 
allen Füllungen über den Kleinſtwert in der Regel mit vollem 
Druck im Schieberkaſten zu fahren.] 


Bei Naßdampflokomotiven, bejonbers bei ſolchen mit Zwil⸗ 


lingswirkung, ijt der Dampf mittels des Reglers etwas abzu— 
droſſeln. Durch das Droſſeln wird einem Überreißen von 
Waſſer vorgebeugt und ein mäßiges Trochnen des Dampfes 
erreicht. Der Schieberkaſtendruckmeſſer läßt jederzeit den Ar- 
beitsdruck im Schieberkaſten erkennen. 

Bei Leerlauf iſt nach Schließen des Reglers die Steuerung 
ſofort in der Fahrtrichtung weit auszulegen. Bei Lokomotiven 
mit Druckausgleichern und ſelbſttätigem Zylinderſaugventil ift 


1D1 3 Zylinder HeiBdampf-Personenzuglokomotive der Deutschen Reichsbahn, 
Betriebsgattung P 46.19 (P 10), Bauartreihe 39, erbaut von Henschel & Sohn in Kassel 
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der Druckausgleicher nach Schließen des Reglers zu öffnen. Bei 
Zylinderſaugventilen iſt zunächſt die Steuerung ſoweit als zu— 
läſſig auszulegen und dann erft der Druckausgleicher zu öffnen. 
Der Druchkausgleicher darf ſtets erſt unmittelbar vor dem Offnen 
des Reglers geſchloſſen werden. 

Sft das Feuer bei Leerlauf ſtark abgebrannt, fo find bei Loko- 
motiven mit Zylinderſaugventilen die Aſchkaſtenklappen zu 
ſchließen, um Funkenflug durch die auspuffende Luft zu verhüten. 
Schmierpreſſen und Schmierpumpen ſind während der Fahrt 
ſorgfältig zu überwachen. 


C. Arbeiten nach Betriebsſchluß. 


Lokomotive erſt verlaſſen, wenn Regler geſchloſſen, Steuerung 


auf Mitte geſtellt, Handbremſe angezogen und Zylinderventile 
bzw. Zylinderhähne geöffnet ſind. 


. Sie Rauchkammer iſt bei geſchloſſenen Aſchkaſtenklappen und 


bei geſchloſſener Feuertür von Aſche zu reinigen, dann die 

Rauchkammertür zu ſchließen, die Feuertür zu öffnen und der 

Roſt zu reinigen; endlich die Feuertür zu ſchließen, der Afh- 

kaſten zu reinigen und die Aſchkaſtenklappen zu ſchließen. 
Während dieſer Arbeiten iſt nicht zu ſpeiſen. 


. Sft das Feuer genügend abgebrannt, jo dürfen beim Aus- 


ſchlacken der Feuerbuchſe Roſtſtäbe herausgenommen werden. 
Beim Ausſchlacken iſt das Feuer an die Feuerbuchsrohrwand 
vorzuſchieben. Die Aſchkaſtenklappen ſind geſchloſſen zu halten 
und der Hilfsbläſer nur fo ſchwach anzuſtellen, daß keine Feuer- 
gaſe aus dem Feuerloch austreten. 


„Iſt ein Kipproſt vorhanden, jo darf dieſer erft niedergelaſſen 


werden, wenn die Schlacken vom Roſt losgelöſt und an den 
Kipproſt geſchoben ſind. Nach dem Entfernen der Schlacken 
muß der Kipproſt fofort geſchloſſen und das Feuer an die Feuer- 
buchsrohrwand geſchoben werden. Iſt nach dem Ausſchlacken 
kein Feuer mehr vorhanden, ſo müſſen die Aſchkaſtenklappen 
geſchloſſen werden. 


Lokomotive für nächſte Fahrt bereitmachen. 


ai ux 


Inftandhaltung von Dampf Verſchiebe Lokomotiven. 


dh 


Betriebsblatt Nr. 14 des A. w. F. 


Die Heiz- und Rauchrohre find bei Sſtündigem Verſchiebe⸗ 
dienſt tunlichſt in Abſtänden von längſtens einer Woche mit 
der Rohrbürſte zu reinigen. Bei 16 ſtündigem ſchweren Dienſte 
werden die Rohre zweckmäßig jeden Tag geſäubert. Es emp⸗ 
fiehlt fic) beſonders für Rauchrohre, die Reinigung durch Aus- 
blaſen mit Preßluft vorzunehmen. Dampf iſt wegen zo 
bildung hierzu nicht zu verwenden. 


. Schlackenanſätze, feſtgebrannte Rußteile und Brennſtoffteſte an 


den Börteln der Heiz- und Rauchrohre find ſobald als mög- 
lich, ſolche an den Überhitzerkappen ſpäteſtens am Auswaſchtage 


der Lokomotive durch vorſichtiges Abſtoßen zu entfernen. 


e 


Der Kejjel muß je nach der Beſchaffenheit des Keſſelſpeiſe— 


waſſers in Abſtänden von 1—3 Wochen ausgewaſchen werden. 
Beim Auswaſchen ſind alle Waſchluken zu öffnen; ſie dürfen 
erſt wieder geſchloſſen werden, nachdem ſich der Aufſichtsbeamte 
von der ordnungsgemäßen Reinigung überzeugt hat. Beim An- 
heizen des Keſſels ſind die Luken durch ht der v d 
ben nachzudichten. 


Bei hartem oder chemiſch gereinigtem Speiſewaſſer iſt a 


den für das Auswaſchen feſtgeſetzten Zeiten der Keſſelinhalt 
häufiger abzulaſſen, da ſich das Keſſelwaſſer mit den gelöſten 
Salzen anreichert und alsdann die 9 5 und 
Spucken der Lokomotive bewirkt. 


Schnelles Ablaſſen des heißen Keſſelwaſſers unter Qr ift 


zu vermeiden. 


Zum Auswaſchen und Füllen des Keſſels jolt warmes Waſſer 


verwendet werden. Das Auswaſchen mit kaltem Waſſer foll 
vermieden werden, Da Der Keſſelſchwamm hierbei Seit, zum 
Verkruſten finden kann. 


„Undichtigkeiten an Rauch- und Heizrohren. ſind möglichſt bald 


und nicht erft, wenn das Rohrlecken einen erheblichen Umfang 
angenommen hat, zu beſeitigen. Dieſe Arbeiten dürfen, nach 
gründlicher Reinigung der Heiz- und Rauchrohre mur von ge- 
übten Arbeitern, die nötigenfalls vom Keſſellieferer anzufordern 


ſind, und wenn irgend möglich, nur bei völlig abgekühlter 


Feuerbüchſe ausgeführt werden. 
Zum Nachdichten muß die Rohrwalze ſo weit in die Rohre 


eingeführt werden, daß fie in dem hinteren (Feuerbüchs⸗)Rohr⸗ 
ende auf der ganzen Länge der Einſchnürung des Rohres, in 


dem vorderen (Rauchkammer-) Rohrende mindeſtens auf der 
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ganzen Stärke der Rohrwand wirkſam arbeiten kann. 


Zur Schonung der Rohrwände und Rohre ift das Einwalzen 


nur ſoweit zu treiben, wie es zur ſicheren Dichtung gerade genügt. 


Abermäßiges Aufwalzen einzelner Rohre ijt verboten, ebenſo 
Nachdichten durch gewaltſames Eintreiben einzelner Rohrdorne. 


Wenn Undichtigkeiten der Heiz- und Rauchrohre ſich durch 


ordnungsmäßiges Aufwalzen nicht dauernd beſeitigen laſſen, 
ſo iſt auf ſtarke Anſammlung von Keſſelſtein an der betreffenden 


Stelle der Rohrwand zu ſchließen. Die beſonders ſtark mit 
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Keſſelſtein bedeckten Rohre find auszuwechſeln. 


Schadhafte Heizrohre dürfen nur mit den dazugehörigen Werk⸗ 
zeugen und durch genügend geſchulte Arbeiter ausgewechſelt 
werden. Erſatzrohre ſind nach Maßgabe des pressi vorrätig 


zu halten. 


13. 


Der Feuerſchirm iſt häufiger auf gebrauchsfähigen Zuſtand zu 
unterſuchen und rechtzeitig zu erneuern. 


14. Bei jedem Auswaſchen des Keſſels iſt der Funkenfänger abgu- 


nehmen oder aufzuklappen und die Blasrohrmündung auf An⸗ 


‚ Säge von Ruß zu unterſuchen. Hat fih infolge zu reichlicher 


Schmierung der Kolben und Schieber ein Anſatz gebildet, ſo iſt 
er zu entfernen und der Hub der Schmierpreſſe oder -pumpe 
oder die Tropfenzahl des Sichtölers zu verringern. Die Raud- 


kammertür iſt auf richtigen Schluß zu prüfen, gegebenenfalls 


e find die Dichtungsfläche ober bie Vorreiber nadjguatbeiten und 
der Tür beſſerer Anzug zu geben. 


15. 


Nach dem Ausmwaſchen find die Ventile und Hähne zur Kefjel- 
ausrüſtung zu reinigen, einzufetten, und wenn erforderlich, die 
Kegel einzuſchleifen. Verdächtige Dichtungsringe ſind zu erſetzen. 
Nach dem Anheizen ſind die Schrauben oder Muttern der 


Keſſelluken wiederholt nachzuziehen. 
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Dauernd gute Beſchaffenheit der Dampfkolben und Schieber 
wird erzielt durch geeignetes Keſſelwaſſer, durch richtige Ein- 
ſtellung der mit geeignetem Ol gefüllten Sichtöler, Schmier- 
preſſen⸗ oder Pumpen, durch Sauberkeit der Zylinderſaugventile 
und durch genaues Befolgen der Vorſchriften über den Ge- 
brauch des Druckausgleichers und die Handhabung der Steu- 
erung bei Leerlauf. (Siehe Betriebsblatt „Bedienung von 
Dampf⸗Verſchiebe-Lokomotiven“.) 

Kolbenſchieber müſſen in regelmäßigen Zeitabſtänden ausge⸗ 
baut, unterſucht und gereinigt werden. Zeigt ſich bei der Unter⸗ 
ſuchung eine außerordentliche Verſchmutzung oder Verkruſtung 
fo find die Dampfkolben ebenfalls zu unterſuchen und zu rei- 
nigen. Stets für geeignetes Ol für Kolben und Schieber ſorgen. 
Vor Antritt jeden Dienſtes empfiehlt es ſich, die Olſperrventile 
zu öffnen und ſich durch Nachkurbeln an der Schmierpumpe 
ober ⸗preſſe zu überzeugen, ob die Schieber- und Zylinderſchmier⸗ 
leitungen vollſtändig gefüllt find. Tritt an den Olfperrven- 
tilen erſt nach mehreren Umdrehungen der Pumpe oder Preſſe 
Ol heraus, fo liegt eine möglichſt ſchnell zu beſeitigende Un- 
dichtigkeit des betreffenden Sperrventiles vor. 

Gleichzeitig mit der Unterſuchung der Kolbenſchieber müſſen 
die Olſpar⸗ und Rückſchlagventile auseinandergenommen und 
die Einzelteile nötigenfalls im Petroleumbad gereinigt werden. 
Auch die in den Schmierpreſſen oder -pumpen vorhandenen 
Olſiebe ſind ſpäteſtens alle drei Monate durch Auswaſchen in 
Benzin von den Verſchmutzungen des Oles zu reinigen. 

Für einen vollſtändigen Schluß der Stangenlager iſt zu ſorgen. 
Haben fic) infolge längerer Betriebszeit die Laufflächen ab- 
genutzt und tritt die Gefahr des Warmſchlagens ein, ſo iſt die 
Abnutzung nicht durch Abfeilen an den Trennfugen der Lager- 
ſchalen zu beſeitigen, ſondern es ſind die Lagerſchalen neu aus- 
zugießen. (Wahrung des Stichmaßes der Stangenlager!) Bei 
Verwendung von Lurgi-Calcium oder ähnlichen Lagermetallen 
empfiehlt es ſich, bei Neuausgießen zwiſchen den Lagerſchalen— 
hälften einen Spielraum von 4 mm zu laſſen, und dieſen Zwi⸗ 
ſchenraum durch Paßbleche auszufüllen. Da ſich die Lager— 
metalle in den erſten Betriebstagen verdichten, muß die 4 mm 
Beilage bald durch eine 3!/, 3, 2½ uſw. mm Beilage erſetzt 
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werden. Es empfiehlt fid) daher, bei Verwendung dieſer hoch 
bleihaltigen Metalle, geeignete Paßbleche von 4—1/5 mm in um 
½ mm fallender Stärke bereit zu halten oder auf der Lokomotive 
mitzuführen. Weichholzbeilagen ſind nicht zu empfehlen. Kei⸗ 
nesfalls dürfen die Trennfugen der Lagerſchalen klaffen. 
Die Stellkeile der Stangenlager und Achslager müſſen bei ge- 
ringſtem Klopfen nachgeſtellt werden. 
Ein Radreifen muß nachgedreht werden, wenn 
a) an ſeinem Spurkranze ſich durch Abnutzung eine ſcharfe 
Kante gebildet hat, 
b) der Reifen in ſeiner Lauffläche Flachſtellen oder Schlag⸗ 
löcher hat, 
c) der Reifen Querriſſe oder Längsriſſe zeigt. 
Der Radreifen muß ausgewechſelt werden, wenn 
a) der Reifen lofe auf dem Radkörper fi&t oder Spuren einer 
ſeitlichen Verſchiebung zeigt, 
b) der Reifen geſprungen iſt, 
c) die Querriſſe und Längsriſſe durch Abdrehen des Reifens 
nicht verſchwinden. 
Alle Befeſtigungsſchrauben ſind mittels Schraubenſchlüſſel auf 
feſten Sitz zu prüfen und, wenn nötig, nachzuziehen. 


Vorſchriften für den Verſchiebedienſt. 


Betriebsblatt Nr. 13 des A. w. F. 
A. Allgemeines. 


Der Verſchiebedienſt umfaßt das Trennen, Rangieren und Zus 


ſammenfügen der Zugteile. 


. Rangierer und Lokomotivführer haben gemeinſam darauf zu 


achten, daß Unfälle durch den Verſchiebedienſt unbedingt ver- 
mieden und die ihnen anvertrauten Fahrzeuge geſchont werden. 


. Straßenübergänge auf dem Werk find möglichſt freizuhalten; 


jedenfalls nicht länger, als unbedingt erforderlich, durch Ber- 
ſchiebebewegung zu ſperren. 


. Unterfagt ijt, die Gleiſe kurz vor bewegten Fahrzeugen zu 


überſchreiten, zwiſchen den Schienen zu gehen, unter Wagen 
durchzukriechen, auf raſch fahrende Lokomotiven und Wagen 
aufzuſteigen oder davon abzuſpringen, das Dach eines bewegten 
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Wagens zu betreten, jid) auf Puffer, Kupplungen und Tritte 
zu ſetzen oder zu ſtellen, ſich weit über bewegte Fahrzeuge 
hinauszubeugen, Wagen vom Trittbrett aus abzukuppeln, zwi⸗ 
ſchen nah aneinanderſtehenden Puffern aufrecht hindurchzugehen. 


B. Vorſchriften für Rangierer. 

1. Die Rangierer haben die Signale mit Mundpfeife oder Horn 
und mit dem Arm zu geben. Nachts hält die Hand dieſes 
Armes beim Signalgeben eine Handlaterne. 


Signale: 
„Vorziehen“ 


„Zurückdrücken“ 


„Abſtoßen“ 


„Halt“ 


` eim langer Ton und ſenkrechte Bewegung 


des Armes von oben nach unten bedeutet: 
die Lokomotive ſoll ziehen. 

zwei mäßig lange Töne und langſame wa— 
gerechte Bewegung des Armes hin und her 
bedeutet: die Lokomotive ſoll ſchieben. 
zwei lange Töne und ein kurzer Ton und 
zweimal eine wagerechte Bewegung des Ar— 
mes vom Körper nach außen und eine 
ſchnelle ſenkrechte Bewegung bedeutet: die 
Lokomotive foll anfahren, um Wagen ab- 
zuſtoßen. Dabei iſt es gleichgültig, ob die 
Lokomotive mit dem Tender oder mit dem 
Schornſtein an dem zu bewegenden Wagen 
ſteht. Für einzeln fahrende Lokomotiven 
und für Lokomotiven, die Wagen vor und 
hinter ſich haben, gilt die Bewegung mit 
dem Schornſtein voran als Vorwärtsbewe— 
gung, die entgegengeſetzte als Rückwärts⸗ 
bewegung. 

drei kurze Töne ſchnell hintereinander und 
kreisförmige Bewegung des Armes. 


Als Verſtandenzeichen und vor Ausführung der Bewegung hat 
der Lokomotivführer das Signal „Achtung“ (ein mäßig langer 


Ton) zu pfeifen. 


3. Bevor die Fahrzeuge in Gang geſetzt werden, müſſen bie Ran- 
gierer ſich überzeugen, daß die Gegenſtände richtig verladen ſind, 
ſodaß ein Herabfallen derſelben während der Fahrt nicht mög- 
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lich iſt. Schlecht und zu ſchwer beladene Wagen ſind auszu⸗ 
ſchließen und dem zuſtändigen Meiſter hierüber ſofort Mit⸗ 

teilung zu machen. Beſtehen Zweifel über das Gewicht des 

verladenen Materials, ſo haben ſie den Verlader danach zu 
fragen und dann die Angaben mit der Tragfähigkeit des Wagens 
zu vergleichen. Dann ſind die Bremſen zu löſen, Bremsſchuhe 
und ſonſtige Vorrichtungen zu beſeitigen, die ſeitwärts auf⸗ 

ſchlagenden Klappen und Wagentüren zu ſchließen. 

4. Der Rangierer hat fid) davon zu überzeugen, daß die zu be- 
fahrenden Gleiſe frei find. An oder in den Verſchiebegleis⸗ 
ſträngen beſchäftigte Perſonen ſind vor der beabſichtigten Be⸗ 

wegung durch lautes Zurufen oder verſtändliche Zeichen (An⸗ 
klopfen mit der Weichenſtange an die Puffer, Zeichen mit der 
Pfeife) zu warnen und zum Verlaſſen des Gleiſes zu veran— 
laſſen. An Ladegleiſen find Fuhrwerke, Ladebühnen und dgl. 
vorher zurückzuziehen. 

5. Abſtoßen von Wagen iſt verboten: in Gleiſe, in denen ſich 
Wagen befinden, an denen gearbeitet wird, in kurze Stumpf⸗ 
gleiſe, in Gleiſe, die auf Drehſcheiben, Schiebebühnen, Brücken⸗ 

wagen mit Gleisunterbrechung in oder gegen Gebäude führen. 
Abſtoßen über Straßenübergänge iſt nur geſtattet, wenn der 
Straßenverkehr beſonders gut überwacht wird. Übergänge mit 

Schranken dürfen nur bei geſchloſſener Schranke überquert 

werden. - 

6. Nach dem An- und Abkuppeln dürfen Verſchiebeſignale erft 

gegeben werden, wenn der Rangierer aus dem Gleis getreten iſt. 

7. Bremsſchuhe mit aufgebogener oder abgebrochener Spitze dürfen 

39 nicht verwendet werden. Nach Beendigung des Verſchiebege— 
ſchäftes dürfen Bremsſchuhe nicht auf den Schienen liegen bleiben. 
8. Es müſſen auf der Lokomotive ſo viele Bremsſchuhe mitgeführt 

werden, als Rangierer mitarbeiten. An Verteilungsſtellen müſſen 
reichlich Bremsſchuhe an günſtig gelegener Stelle zur Verfügung 
ſtehen. 

9. Nicht benutzte Kupplungsteile müſſen fo aufgehängt werden, 
daß ſie das Gleis nicht beſchädigen können. 

10. Es iſt den Rangierern geſtattet, falls die Lokomotive die Wagen 

zieht, während der Fahrt auf dem Trittbrett der Lokomotive 
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zu ſtehen, damit ihnen Gelegenheit gegeben ijt, die Strecke ein- 
wandfrei zu überſehen. 
Beim Schieben von Wagen hat ein Rangierer neben dem 
Gleiſe, etwa drei Wagenlängen vor dem vorderſten Wagen 
zu gehen. 
Das Anfahren auf Wagen ober Prellbicke ijt verboten. 
Wagen dürfen auf Drehſcheiben nur gedreht werden, wenn 
ſie auf deren Mitte ſtehen und feſtgebremſt ſind oder nach 
beiden Richtungen hin gegen unbeabſichtigte Bewegungen ge- 
ſichert ſind. 
Weichen find vor dem Durchfahren von den Rangierern ſtets 
richtig einzuſtellen. Das Aufſchneiden von Weichen mit Spur⸗ 
kränzen der Fahrzeugräder iſt ſtrengſtens unterſagt. 
Wagen dürfen nicht innerhalb der Sperrzeichen von Weichen 
ſtehen bleiben. 
Gleichzeitig abſtoßende Wagen müſſen aneinander gekuppelt ſein. 
Es dürfen nur Gruppen bis zu 10 Achſen ohne bediente 
Bremſe abgeſtoßen werden. 
Bewegungen von Wagen im Gefälle müſſen mit beſonderer Hor- 
ſicht ausgeführt werden und dürfen nur in Kupplung mit der 
Lokomotive erfolgen. 
Züge ohne führende Lokomotiven dürfen bei langſamer Rück- 
wärtsbewegung der Züge an der Spitze geſchoben werden und 
wenn ſie nicht mehr als 50 Achſen ſtark ſind. (Siehe Nr. 11.) 
Die ſchiebende Lokomotive muß mit dem Zuge gekuppelt fein. 
Auf betrieblich ſchwierigen Strecken iſt eine Bremſe der drei 
vorderſten Wagen, möglichſt die des vorderſten Wagens, zu 
beſetzen. Der vorderſte Wagen iſt mit einem Signalhorn oder 
mit Mundpfeife ausgerüſteten Betriebsangeſtellten zu beſetzen, 
der das Signal für Halten des Zuges „Halt“ und die nach— 
ſtehenden Achtungsſignale gibt: 

„Achtung“ — ein langer Ton, 

„Aufforderung zum Heraustreten aus dem Arbeitsgleis — 

zwei lange Töne, 
„Aufforderung zur ſchnellen Sicherung“ — mehrere (min- 
deſtens fünf) kurze Töne. 

Kann der Angeſtellte nicht auf dem vorderſten Wagen Platz 
nehmen, ſo hat er neben dem Gleiſe dem Zuge vorauszugehen. 
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Höchſtgeſchwindigkeit ber Verſchiebelokomotive auf Strecken, wo 
alle Wegübergänge mit Schranken verjehen find, ijt 25 km, 
fonft 15 km. 

In der Neigung ſtehende Wagen müſſen gegen unbeabſichtigte 
Bewegungen durch feſtes Anziehen der Handbremſe, durch Kup- 
peln mit gebremſten Wagen oder durch Radvorleger geſichert 
werden. Dies gilt auch für Gleisftrecken in der Wagerechten, 
an die ſich eine Gefällſtrecke unmittelbar anſchließt. 

Werden Wagen von Menſchen fortbewegt, ſo ſind ſie nicht zu 
ziehen, ſondern vorwärtsgehend zu ſchieben, wobei zwiſchen 
oder an den Puffern zu ſchieben verboten iſt. 

Bei Annäherung an eine Rampe, Ladebühne und dergl. dürfen 
die Arbeiter nicht an der dieſen Anlagen zugewendeten Längs— 
ſeite der Wagen gehen. 

Beim Schieben der Wagen dürfen dieſe nur in ſolcher Anzahl 
und nur mit ſolcher Geſchwindigkeit bewegt werden, daß ſie durch 
die Kraft der Arbeiter in der Gewalt behalten werden. 
Fremde oder nicht befugte Perſonen dürfen zum Rangieren 
der Wagen nicht zugelaſſen werden. 


C. Vorſchriften für Lokomotivführer. 


Die Lokomotivführer ſind verpflichtet, ſich bei der Ausführung 


von Arbeiten nach den Anordnungen der Rangierer zu richten. 
Sie haben jedoch Einſpruch zu erheben, wenn die Gegenſtände 
nicht richtig verladen find, wenn Schäden an der Lokomotive vor- 
liegen oder notwendige Ausbeſſerungen daran auszuführen ſind. 


. Die Fahrtgeſchwindigkeit beim Rangieren ijt ſtets fo gering 


zu halten, daß eine Gefährdung des Zuges oder von Perſonen 
ausgeſchloſſen iſt. Die Rangierer haben darauf zu achten, daß 
dieſe Geſchwindigkeit eingehalten wird. 


Bei Weichen und weniger ſicheren Gleisſtrechen ift langſam 


zu fahren, um ein Entgleiſen der Fahrzeuge zu verhüten. 


Beim Durchfahren von Krümmungen, Fahren um Gebäude— 


ecken oder Gleisſtrecken, wo die Überſicht über die Gleisſtrecken 
erſchwert wird, iſt ganz beſondere Vorſicht geboten. Dieſe 
Stellen ſind langſam zu durchfahren. Die Lokomotivführer 
find verpflichtet, auf die Annäherung des Zuges durch Ingang- 
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^U fekung des Läutewerkes und durch Pfeifen mit der Dampf- 
pfeife aufmerkſam zu machen. ^ 

5. Werden beim Vorbeifahren von Fuhrwerken die Zugtiere ſcheu, 
iſt die Lokomotive ſofort zu ſtoppen, und zwar ſolange, bis 
die Tiere fid) beruhigt haben oder fortgeführt worden- find; 

6. An Fubrwerken ijt in langſamer Fahrt vorbeizufahren.“ 

7. Die Entgleiſung von Wagen auf Gleisanſchlüſſen iſt bei jedem 
Fall der betreffenden Station mitzuteilen, ferner dem Meiſter 
oder einem Untermeiſter des Verſchiebebetriebes unverzüglich 
zu melden. Entgleiſte Lokomotiven und Fahrzeuge dürfen nur 
unter Aufſicht eines Vorgeſetzten der Rangierer wieder at 
gegleift werden. 

8. Machen jid) während des Betriebes irgendwelche Schäden an 
den Lokomotiven, welche die Lokomotivführer nicht in kurzer 
Zeit ſelbſt beheben können, bemerkbar, ſo ſind die Lokomotiv⸗ 
führer verpflichtet, ihren Vorgeſetzten hiervon ſofort Mitteilung 
zu machen. 

9. Das Prüfen der Lokomotive hat während der Zeit zu 9 
in der keine Arbeitsaufträge zu erledigen find. (Siehe, Betriebs⸗ 
blatt „Inſtandhaltung von Dampf- Verſchiebelokomotiven“.) 

10. Beim Kohlen- und Waſſernehmen iſt es Pflicht der Aude 

dem Bokamokiprüßper behilflich zu fein. 


Derfonen- und Schnellzugdienſt. 


Verſuchen wir einmal den Dienſt des Perſonals I vom Dienft- 
plan 1 Darmſtadt am 2. Tage zu erledigen. Jedem Reichsbahnbau⸗ 
führer und Werkſtudenten rate ich, etwas vor planmäßigem Dienſt⸗ 
anfang zu erſcheinen; es ijt doch verſtändlich, daß ein älterer Reſerve⸗ 
Lokomotivführer ſeine Maſchine ſchneller fahrtbereit macht als ein 
Heizerſtudent. Man zieht ſich um, geht in die Lok. Leitung, meldet 
ſich zum Dienſt und läßt fid) die Schlüſſel feiner Maſchine geben 
— nennen wir fie 38 3070 —; unter Umſtänden kann man hier 
erfahren, daß die 38 3070 leider vom „Kompagnon“ als defekt 
„abgeſtellt“ fei, man müſſe dafür die 38 2715 — eine Reſerve⸗ 
maſchine — nehmen. In manchen Bbw. gibt die Schlüſſel auch 
der „Amtsdiener“ oder eine andere Stelle aus, meiſtens iſt es 
aber die Lok.⸗Leitung. Man geht in den Aufenthaltsraum für 
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Lokomotivperſonale, ſieht die „Amtsblätter“ und die Bekannt- 
machungen durch, lieſt dann im Befehlsbuch, daß in Zukunft Das. 
Perſonal von Tag x des Plans y ½ Stunde früher aus der Halle 
fahren ſoll, um bei Zug z Verſchiebedienſt zu leiſten, ferner iſt 
zwiſchen Kilometer m unb n bei Block o der Strecke p wegen 
Brückenumbaues ein Langſamfahrſignal errichtet worden für 15 km 
in der Stunde. Nun geht man zur 38 2715 und kocht jid) auf dem 
Wege dahin ſeinen Kaffee oder Tee, um unterwegs ſeinen Durſt 
ſtillen zu können. Gelegenheit hierfür iſt in ſämtlichen Bbw. vor⸗ 
handen, da Alkoholgenuß während des Dienſtes nicht geſtattet iſt. 
Man ſieht nun nach, ob genügend Waſſer im Tender vorhanden 
iſt und öffnet zugleich den Gashahn für die Signallaternen und 
die Beleuchtung des Führerhauſes. Nachher begibt man ſich auf 
das „Capriol“, öffnet den Hilfsbläſer und ſchaut in die Feuerbüchſe 
hinein, ob keine Undichtigkeiten, wie z. B. Rohrrinnen, undichte 
Steh- und Ankerbolzen, insbejonbere der der Feuerbüchsdeche vor- 
handen ſind und überzeugt ſich nachher, ob der Waſſerſtand und 
die Probierhähne ſowie beide Waſſerpumpen und Luftpumpe in 
Ordnung bzw. betriebsfähig ſind, wie in den beigefügten Betriebs⸗ 
blättern angegeben. Jetzt geht man an das Abölen der Maſchine, 
zündet dabei die Signallaternen an, vorne zwei und hinten eine. 
Beim Ölen füllt man erft die Achſen nach — dabei genau darauf 
achten, daß kein Waſſer in den Olkäſten iſt; das Waſſer muß 
vorſichtig mit der Spritze abgezogen werden; keine Oldochte mit 
herausziehen! — Dann füllt man die Achslagerunterkaſten nach. 
Zum Aufmachen ber Deckel an den Olkaften beſorgt man fid) am 
beſten ein Stück Holz oder noch beſſer ein längeres Eiſen mit 
einer als Haken ausgebildeten Spitze. Es werden darauf die Stan- 
genlager geſchmiert, die Schmiergefäße derſelben dürfen nicht ganz 
voll gegoſſen werden, damit dem Ol Raum bleibt zum Schleudern, 
hierdurch tritt erſt die Schmierung ein. Bei dem Schmieren der 
„Stangen“ nicht vergeſſen, auch immer Ol in die Gefäße der Gelenk— 
verbindungen zu gießen. Die Kreuzköpfe — die Gleitbahn — 
dürfen nicht zu ſtark geölt werden, ſonſt läuft beim Stillſtand 
der Maſchine das Ol ab. Die Steuerungsteile müſſen ebenfalls 
immer genügend Ol haben, ferner die ſogenannten „Töpfchen“ mit 
der Dochtſchmierung für Zylinder und Schieberſtopfbuchſen; die 
Dochte ſtecht man gewöhnlich erſt ein, wenn die Maſchine vor dem 
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Zug ijt, bei längerem Stillſtand der Maſchine nimmt man fie 
heraus. Nachdem man auch der Steuerung im Führerhaus noch 
ein wenig Ol gegeben hat, damit der Führer die Spindel leicht 
bewegen kann, ſtellt man den Hilfsbläſer ein wenig an und zieht 
das „Reſervefeuer“ auseinander, d. h. verteilt es gut über den ganzen 
Roft. Dabei „viſitiert“ man noch einmal, ob ſchon Schlacken „vorne“ 
an der Rohrwand liegen und zieht ſie gleich nach „hinten“, weil 
ſie dort weniger ſchaden als vorne. Nun ſtreut man gleich ein wenig 
Kohlen auf. Das Streuen der Kohlen wird dem Anfänger ſchwer 
fallen, er kann es nur in der Praxis lernen und muß ſich daran 
gewöhnen, „eine Schippe rechts an der Wand, eine links an der 
Wand und eine über die Mitte ſtreuen“ zu können. Mit drei 
Schippen Kohlen muß der ganze Roſt gleichmäßig bedeckt ſein. Da 
man weiß, daß der E. 299 nicht ſehr ſchwer iſt, bringt man das 
Feuer nicht ſehr hoch, läßt es aber immer gut durchbrennen. Hätte 
man gleich einen ſchweren Schnellzug zu fahren, oder hat man gar 
zu ſchlechte Kohlen, d. h. ohne Stücke auf dem Tender, dann kann 
man ſich ein „Brikettfeuer“ einbauen. Dies muß jedoch früh genug 
geſchehen, damit die Briketts gut anbrennen, und dadurch das 
Qualmen am Bahnſteig verhindert wird. ½ Stunde vor Zugabfahrt 
muß die Maſchine aus der Halle fahren; man hat alſo in den 
übrigen 35 Minuten genug zu tun, da die Vorbereitungszeit in Darm— 
ſtadt nur 65 Minuten beträgt. In dieſer Zeit muß der Heizer auch 
das Führerhaus noch ſäubern, d. h. den Keſſel von Staub befreien 
und den Fußboden vom Führerhaus abſpritzen und zugleich die 
Kohlen auf dem Tender näſſen. Auch darf er nicht vergeſſen, die 
Handölpumpen der Luft- und Waſſerpumpe nachzufüllen. Der Heizer 
muß in Darmſtadt und an manchen anderen Orten die Maſchine ſelbſt 
an den Zug hängen. Man ſei dabei ſehr vorſichtig. Zuerſt hängt 
man die Hauptkuppelung ein und dreht die Spindel feſt, jedoch 
nicht zu feſt, da es ein beſſeres Anfahren ermöglicht, und hierauf 
hänge man dann bie Notkuppelung ein. Bevor man nun die Luft⸗ 
ſchläuche kuppelt, muß die Luftleitung der Maſchine erſt ausgeblaſen 
werden. Auch hier iſt Vorſicht geboten, indem der Luftſchlauch 
mit der Hand feſtgehalten wird, damit derſelbe nicht unter Umſtänden 
an den Körper ſchlagen kann. Zuletzt befeſtigt man dann noch den 
Heizſchlauch. Vor dem Zuge hat man dann Zeit, ſich etwas die 
Hände zu waſchen; manche Heizer ſcheuern jid) den Schippen- und 


Beſenſtiel ao, damit fie während der Fahrt einigermaßen reine Hände 
behalten, denn die ſchmierigſte Arbeit, das Abölen und Unterſuchen 
der Maſchine, iſt ja getan. Inzwiſchen wird man bis zur Abfahrt 
des Zuges den Keſſeldruck auf die nötige Spannung gebracht haben. 

Es ijt 14° Uhr, und der D 307, von dem der E 299 einen Kurs- 
wagen nach Frankfurt mitnehmen muß, iſt immer noch nicht einge⸗ 
gelaufen. Das erfahrene Lok.-Perſonal richtet daher das Feuer 
ſo ein, daß durch Keſſelſpeiſen der Dampf gedrückt werden kann, 
damit die Sicherheitsventile nicht abblaſen. Dies macht einen ſehr 
ſchlechten Eindruck, iſt auch laut Dienſtanweiſung verboten und wird 
beſtraft. Es ſtört die Bahnhofsanwohner und ijt obendrein Brenn- 
ſtoffverſchwendung. Mit 15 Minuten Verſpätung läuft der 307 
ein, der Kurswagen wird umgeſetzt, an den 299 gehängt, die 
Bremsprobe gemacht und um 2% Uhr verläßt der Eilzug Darmſtadt. 
Jetzt muß die kürzeſte Fahrzeit gehalten werden, in 25 Minuten 
muß der Zug in Frankfurt ſein; dementſprechend muß der Heizer 
für Dampf ſorgen. Wegen ſtarken Dampfverbrauches bei dem An— 
fahren ſinkt der Druck ein wenig, da das Feuer jedoch gut in Ord— 
nung iſt, wird die Keſſelſpannung ſchnell wieder erreicht. Der Führer 
iſt zufrieden, denn mit hohem „Schieberkaſtendruck“, der natürlich 
nur möglich iſt bei genügender Dampfſpannung im Keſſel — von 
Keſſel zum Zylinder tritt gewöhnlich ein Spannungsabfall von 
½% Atm. ein — läßt jid) beſſer fahren als mit weniger Druck; er 
kann dann bald mit „der Steuerung zurückgehen“, d. h. die Maſchine 
mit mehr Expanſion arbeiten laſſen. Der Lauf der Dampfſpeiſepumpe 
wird jo geregelt, daß der Waſſerſtand ein Ronjtanter bleibt; die 
Heizer haben ſich gewöhnlich eine Marke am Ventil der Pumpe, z. B. 
einen Bindfaden, angebracht; hieran kann man die Arbeit der Pumpe 
bald erkennen, außerdem aber auch an dem Pumpenmanometer; man 
lieſt die Zahl der Pumpenſchläge bzw. ihren Druck am Ausſchlag 
des Zeigers ab. Das Feuer wird weiter bedient, wie vorher be— 
ſchrieben. Mehr als drei Schaufeln Kohle ſollen niemals aufge— 
worfen werden; die Feuertür darf nur kurz geöffnet bleiben, da 
ſonſt kalte Luft in die Feuerbüchſe kommt. Kurz vor Frankfurt 
läßt man das Feuer „runterbrennen“, d. h. bejchickt es nicht mehr, 
ebenfalls läßt man den Waſſerſtand im Keſſel ſinken. Dem An— 
fänger wird es vorkommen, daß der Dampfdruck plötzlich fällt, wenn 
er das Feuer abbrennen läßt. Dann werden „Löcher“ im Feuer ent- 
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ſtanden fein; der „Heizer“ muß in biejem Falle den Haken nehmen 
und das Feuer etwas durchziehen, damit die Löcher wieder mit 
Feuer ausgefüllt werden. Grundſätzlich muß jedoch der Student 
lernen, ſeine Fahrten ohne Haken zu machen. 

Kurz bevor der Führer „abſtellt“, d. h. den Regler ſchließt, 
ſtellt man die Waſſerpumpe mehr an, damit der Dampf „gedrückt“ 
wird. Im Hauptbahnhof Frankfurt darf die Maſchine natürlich 
auch nicht abblaſen, und dem Schornſtein darf unter keinen Umſtänden 
Rauch entſteigen. Nach Beendigung der Fahrt fühlt man ſofort 
gewiſſenhaft die Lager nach — man legt die Außenſeite der Hand 
oder Finger, denn die Innenfläche iſt weniger empfindlich, an die 
Mitte der Räder, an die Stangen-, an die Kurbellager und an 
die Gleitbahn, überzeugt ſich auch, ob durch die Dochte die 
Steuerungsteile und Stopfbuchſen richtig geſchmiert wurden; die 
Dochte nimmt man gleich heraus, da die Maſchine ja drei Stun⸗ 
den ſteht. 

Haben die Reiſenden die Wagen des E 299 verlaſſen, dann 
wird der Zug von der Maſchine zurück aus dem Bahnhof gedrückt 
und auf einem Nebengleis abgeſtellt. — Bei Rangierbewegungen 
muß die Maſchine vorne und hinten je ein Licht führen, man löſcht 
alſo vorne eins der Lichter aus und zündet am Tender wieder 
eins an (immer auf Führerſeite). Die Maſchine fährt in das Bahn⸗ 
betriebswerk, wird gedreht und faßt Waſſer. Heizer und Führer 
werden ſich jetzt nochmals überzeugen, ob „ſie nichts verloren haben“, 
ſie werden prüfen, ob alle Muttern der Stellſchrauben noch feſt ſind, 
ob ſie keinen Splint verloren haben, denn nachher befördert die 
Maſchine wieder einen Schnellzug. Jetzt — inzwiſchen wird es 
3 Uhr und etwas mehr geworden ſein — hat man ein wenig Zeit, 
man kann fid) alfo „ſtärken“, denn Appetit hat der Lok.⸗Fahrdienſt 
noch jedem gebracht; mancher wird jid) fogar bis 1/55 Uhr auf eine 
Pritſche legen, wenn es der Zuſtand der Lokomotive zuläßt. Er 
muß aber beim Verlaſſen der Maſchine darauf achten, daß auf der 
Lokomotive alles in Ordnung iſt; auch der Heizer muß ſehen, ob 
die Steuerung auf der Mitte liegt, die Zylinderhähne und die Druck- 
ausgleichventile geöffnet ſind und die Handbremſe angezogen iſt. Das 
Feuer wird während dieſer Zeit ſo geregelt, daß die Maſchine nicht 
abblaſen kann. Ab ½5 Uhr geht's geſtärkt wieder an die Arbeit. 
Der zu fahrende D 192 ijt ſchwer und muß obendrein gut laufen, denn 
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er hat eine hohe Grundgeſchwindigkeit, daher wird man jid) ein gutes 
Feuer früh genug einbauen (u. U. mit Briketts) und es gut anbrennen 
laſſen. Hat man Briketts in die Feuerbüchſe geworfen — vorher 
ruhig das Feuer gleich wieder mit dem Haken auf Schlacken viſi⸗ 
tieren —, dann kann man ſpäter an die Wände etwas „Bröckelchen“ 
werfen, damit dort kein Zwiſchenraum entſteht, durch den kalte 
Luft eintreten kann. So gerüftet verläßt die Maſchine um 1/56 Uhr 
die Halle. Am Bahnſteig ſteckt man kurz vor Abfahrt des Zuges 
pie. Dochte ein, ſäubert fid) und das Handwerkzeug, und ab fährt 
der 192 von Frankfurt. Bei dem ſchweren Arbeiten der Maſchine 
ſinkt der Dampfdruck ein wenig, aber es dauert nicht lange 
und er ſteigt wieder, die Wirkung der Briketts bleibt nicht aus. 
Niemals darf während des Anfahrens die Feuertür geöffnet werden, 
denn durch den beſonders ſtarken Schlag (Auspuff) der Maſchine 
in dieſem Zeitraum wird zuviel kalte Luft in die Feuerbüchſe gezogen. 
Erſt wenn der Führer mit der Steuerung zurückgegangen iſt, wird 
nach bewährtem Muſter der Roſt mit Kohlen beſchicht; die Waſſer⸗ 
pumpe wird wieder richtig eingeſtellt und im übrigen ſcharf 
auf die Strecke und auf Signale Obacht gegeben. Der Blick des 
Heizers wird immer wandern vom Keſſelmanometer zur Strecke, 
zum Waſſerſtandsglas, zum Manometer der Waſſerpumpe (im Win⸗ 
ter auch das Manometer der Zugheizung beachten!), zum Fernther⸗ 
mometer, welches die Überhigergrade anzeigt, dann muß mal wieder 
„geſchippt“ werden: wieder beobachtet man das Keſſelmanometer, 
die Strecke, den Waſſerſtand, horcht auch genau, ob etwa mal ver- 
dächtige Geräuſche bemerkbar werden; auch muß man während der 
Fahrt darauf achten, daß die Waſſerpumpe Ol bekommt und 
bedient hierfür ab und zu einmal die Handölpumpe; ſind die Augen 
wieder beim Manometer angelangt, wird wohl das Feuer wieder 
Kohlen haben wollen. Man ſetze ſeinen Ehrgeiz darein, den Roft 
richtig zu beſchichen. Ein untrügliches Zeichen dafür, daß die Kohlen 
richtig aufgeworfen wurden, iſt folgendes: 

In der Feuerbüchſe iſt, beſonders wenn die Maſchine ſchwer 
arbeitet, wie bei dieſem Zug, und wenn das Feuer richtig behandelt 
wurde, eine helle weiße Flamme. Fällt darauf Kohle, dann ent⸗ 
weicht dem Kamin kurze Zeit Rauch, ein Zeichen dafür, daß die 
friſch aufgeworfenen Kohlen ſofort anbrennen; das Rauchen hört bald 
auf, dann find auch diefe. Kohlen jhon wieder durchgebrannt. Hat 
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man die Kohlen auf nicht durchgebrannte Stellen des Feuers ge- 
worfen, dann qualmt der Kamin nicht ſofort, hört aber dann geraume 
Zeit nicht auf, weil es in dieſem Falle längere Zeit dauert, bis die 
Kohlen wirklich anbrennen. Der gute Lokomotivführer, der diefe 
Zeichen beobachtet, auch öfter einmal einen Blick auf das „Schippen“ 
des Heizers wirft, weiß zum Staunen des Studenten daher immer, 
wie es in der Feuerbüchſe „ausſieht“, ohne daß er ſich das Feuer 
anſieht. Allgemein wird man feſtſtellen, je ſchärfer eine Maſchine 
gefahren wird, was bei ſchweren Zügen oder in Steigungen vor- 
kommt, je beſſer „macht ſie Dampf“, denn dementſprechend hat die 
Maſchine ſtärkeren Auspuff ober auch „Schlag“. Die ſtärkere Bean- 
ſpruchung der Maſchine entſpricht aber nicht immer einer beſſeren 
Erzeugung der Dampfſpannung, ſondern dies hängt vor allem von 
der guten Beſchaffenheit der Maſchine, des Brennſtoffes und 
zuletzt von der Geſchicklichkeit des Heizers ab. Iſt das Feuer bei 
ſtarkem Arbeiten der Maſchine in Ordnung, dann werden öfter ſogar 
die Sicherheitsventile abblaſen, man läßt dann am beſten die Waſſer⸗ 
pumpe ein wenig ſchneller laufen. Das ſind die Zeichen einer guten 
Fahrt, dazu gehört noch, daß das Fernthermometer ſtändig etwa 
300 bis 350 Überhigergrade anzeigt. Natürlich wird dem Anfänger 
ſehr leicht auch paſſieren, daß er ſich „verſchippt“. Dies iſt, nebenbei 
bemerkt, auch guten Berufsheizern ſchon „geglückt“, beſonders wenn 
ſie Maſchinen fuhren, deren Tücken ſie nicht kannten, denn eine Ma⸗ 
ſchine will „hohes“, eine andere wieder „niedriges“ Feuer haben; 
dies muß man ausprobieren. Dann wird ſich ungefähr folgendes 
abſpielen. Der Dampf fällt ein wenig, der Heizer nimmt natürlich 
an, es fehlen Kohlen und wirft auf; der Dampf ſteigt aber nicht; 
nach einer richtigen Beſchickhung des Feuers wird ſonſt immer der 
Druck raſch wieder ſteigen. In dem falſchen Glauben, es fehlen noch 
immer Kohlen, wirft der Heizer nochmals Kohlen auf; wahrſcheinlich 
wird jetzt der Dampfdruck ſtark fallen, das iſt das Signal: „es 
ſtimmt nicht“. Der Heizer muß dann zum Halen greifen und 
nachſehen, was dem Feuer fehlt. Der Fachmann hält wohl auch die 
Schaufel an die Feuertür, um beſſer ins Feuer ſehen zu können. 
Gefühlsmäßig iſt aber auch mit dem Halen feſtzuſtellen, warum 
das Feuer nicht ſtimmt. Faſt immer wird entweder das Feuer 
vorne „ſchwarz“ geworfen — d. h. nicht durchgebrannt ſein —, 
oder aber es fehlt vorne Feuer; in beiden Fällen muß man mit 
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bem Haken das Feuer gut durchziehen, damit die Kohlen gut mit 
Feuer gemiſcht werden, bzw. wieder Feuer nach vorn kommt. Na- 
türlich können auch in der Mitte oder hinten in den beiden 
Ecken Löcher entſtanden fein; u. U. kann man dieſe geſchickt zu- 
werfen, oder aber man muß auch in dieſem Falle den Haken nehmen. 
Mit dieſem Werkzeug darf man wegen der dabei offenſtehenden 
Tür nicht zu lange im Feuer arbeiten. Wenn möglich benutzt man 
dazu eine Zeit, während der der Führer einmal „abſtellen“ kann, 
wenn es bis dahin die Dampfſpannung zuläßt. 

Kurz vor Mannheim läßt man wieder das Feuer abbrennen, 
ſchippt es dann noch hinten „tot“, d. h. bedeckt es gut mit ange- 
feuchteter Kohle ſo ſtark, daß das Feuer nur langſam durchbrennen 
kann. Den Waſſerſtand läßt man auch wieder ſinken. In Mannheim 
angekommen, wird die Maſchine gedreht, Waſſer gefaßt, und auch 
die Lokomotive unterſucht. Meiſtens wird man mit dem wie ange⸗ 
geben behandelten Feuer als Leerfahrt nach Friedrichsfeld fahren 
können, dort lockert man kurz vor Abfahrt des Eilgüterzuges mit 
dem Spieß das Feuer, läßt es vielleicht noch vom Hilfsbläſer etwas 
anfachen; heiztechniſch bietet dann die Fahrt kaum Schwierigkeiten. 
In Darmſtadt übergibt man dem „Kompagnon“ die Maſchine in 
ordnungsgemäßem Zuſtand, das Führerhaus muß unbedingt ſauber 
und ſtaubfrei ſein; als Ablöſungsperſonal wünſcht man ja auch ſeine 
Maſchine ebenſo rein vorzufinden. Dazu gehört auch z. B., daß die 
Olkannen abgewiſcht im Kaſten ſtehen, die Handölkanne pflegt man 
ſchnell greifbar und ebenfalls ſauber hinzuſtellen. Den „Apparat“, 
das iſt die Schmierölpreſſe, der die Zylinder und Kolben ſchmiert, 
und die Handölpumpen für Luft- und Waſſerpumpe übergibt man 
gefüllt. Auf irgendeiner Station hat man auch Zeit gefunden, die 
Scheiben des Führerſtandes zu reinigen. An Tagen mit weniger 
anſtrengendem Dienſt pflegt der Heizer das „Meſſing“ — Waſſer— 
ſtandsglasſchutz, Manometer, Hähne und Ventile, Reglerhebel, Steue— 
rung, Nummerſchilder u. a. m. zu putzen. Wie ſchon einmal geſagt, 
im Führerhaus „da oben“ muß es ſo angenehm wie möglich ſein. 

Um 11% Uhr ijt dann glücklich Dienſtſchluß. Ausnahmsweiſe 
begleiten wir den „Kompagnon“ nach Frankfurt, wir wollen noch 
etwas von ihm lernen. Längere Zeit vor der Endſtation läßt der 
Heizer endgültig das Feuer abbrennen, nur vorne bleibt ein „Re— 
ſervefeuer“. Dem „Fachmann“ glückt das ohne weiteres, der Stu- 
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dent wird auch in dieſem Falle zu Anfang noch den Haken nehmen 
und das Feuer durchziehen müſſen. Man darf nicht vergeſſen, 
Waſſer in den Aſchkaſten und auch in die Rauchkammer zu ſpritzen. 
Die Rauchkammer darf bei ſchweren Fahrten auch während der 
Fahrt mehrmals genäßt werden. Wieder hat man den Waſſerſtand 
ſinken laſſen und kann im Bahnbetriebswerk Frankfurt durch Waſ— 
ſerpumpen den Dampf drücken. Die Maſchine wird gedreht, es 
werden Kohlen und Waſſer gefaßt, und dann ſoll ausgeſchlackt (Feuer 
geputzt) werden. Die Feuerleute kommen auf die Maſchine, klappen 
den Kipproſt herunter und werfen die Schlacken heraus, reinigen 
dann noch den Aſchkaſten, u. U. aud) noch die Rauchkammer. Dann 
werden auf den Feuerroſt in der Maſchine einige „Brocken“, möglichſt 
Briketts, geworfen, damit wieder Reſervefeuer vorhanden iſt. Das 
Reſervefeuer wird deswegen vorne gehalten, damit die Rohrwand 
nicht zu ſchnell abkühlt; durch zu große Temperaturſchwankungen 
kann leicht „Rohrlaufen“ eintreten. 

Der Heizerdienſt erfordert auf manchen — ſpeziell Gebirgs- 
ſtrecken — beſondere Feinheiten. Läuft eine Maſchine eine ſehr 
lange Strecke mit Steigungen und Gefälle durch, dann muß 
der Heizer kurz vor dem „Brechpunkt“, das ijt der Übergangs- 
punkt zum Gefälle, mindeſtens vorne das Feuer abbrennen laſſen; 
während der Talfahrt, wenn die Maſchine ohne Dampf läuft, 
bricht man dann vorne einige Schlacken los und zieht ſie nach hinten, 
dann hat man nachher wieder ein ſchlackenfreies Feuer und damit 
angenehmere Arbeit. Jedoch ſind das Feinheiten, die man nur in 
der Praxis lernen kann. Man muß auch einmal eine „Dreckfahrt“ 
gemacht haben, um die „Freuden und Leiden der ſchwarzen Brüder“ 
kennen zu lernen. 

Ich habe verſchiedentlich vom Schmieren geſprochen, habe ge— 
raten, man ſoll immer gleich die Lager nachfüllen und ſich von einer 
richtigen Schmierung überzeugen. Wird ein Achslager warm, dann iſt 
das Lager entweder gebrochen oder zu wenig Ol im Achslagerunter— 
kaſten geweſen; im letzteren Falle muß dann nachgefüllt werden. Es 
kann aber auch ein Docht herausgezogen ſein (kommt leicht vor bei 
unvorſichtigem Waſſerabziehen!), dieſer muß wieder hineingeſteckt 
werden; ſelbſtverſtändlich kann auch mal ein Schmierröhrchen verſtopft 
ſein. Werden Stangenlager warm, dann kann man ſich etwa helfen, 
indem man kurz vor der Abfahrt ein wenig Heißdampföl an das 


— 8 ii 


Lager (an den Stoß!) gießt. Es kann nun ſein, daß dieſelben zu 
loſe oder zu feſt eingeſtellt ſind, und man ſtellt ſie dann richtig 
ein. Läßt die Wärme nicht nach, dann iſt das bzw. die Lager durch 
einen Fremdkörper beſchädigt und man wird dann dieſelben heraus- 
nehmen und ausſchaben. Auch hier muß der Heizerſtudent großes 
Intereſſe zeigen, um die Feinheiten kennen zu lernen, die ein guter 
Führer ſein eigen nennen darf. 

Wird man in Führerdienſten ausgebildet, hat man ſich noch 
mehr Verantwortungsgefühl anzueignen. Der Führer unterſucht ſeine 
Maſchine ſelbſtverſtändlich mindeſtens genau ſo wie der gute Heizer; 
er wird mit einem Hammer oder Schraubenſchlüſſel an die Schraub⸗ 
verbindungen, an Keile, Stellſchrauben, an die Bandagen uſw. 
klopfen, ob alles feſt iſt. Er achtet darauf, daß die Bremſe richtig 
geſtellt ijt, ber Sandſtreuer — auch ein Hauptfaktor der Coko- 
motive — funktioniert. Es gibt auch da wieder ſo unendlich viel 
Feinheiten, die manchmal ſelbſt alte Führer in ſpäteren Tagen noch 
lernen, weil ſie ſcheinbar vorher noch nicht vorgekommen ſind. Immer 
ſoll man ſich ſagen, vier Augen ſehen mehr als zwei. Die Federn 
müſſen genau nachgeſehen werden, die verſchiedenen Fangvorrich— 
tungen, alles muß vor der Fahrt geprüft ſein. 

Zum Fahren gehört febr viel Nhung und ein feines Gefühl, bei- 
des ſind unbedingt notwendige Vorausſetzungen. Bei dem Inter⸗ 
eſſe und dem Maſchinenverſtändnis, welches der Student mitbringen 
ſoll, wird er aber doch dieſe und jene Feinheit bald heraus haben. 
Sehr ſchwierig iſt das Anfahren beſonders von ſchweren Zügen bei 
naſſem Wetter. Vorſichtig öffnet man den Regler; merkt man, die 
Maſchine zieht an, dann öffnet man vorſichtig weiter, bis man im 
Zylinder möglichſt hohe Dampfſpannung hat. Bekommt die Maſchine 
doch Radſchleudern, dann geht man bei Heißdampfmaſchinen ſchnell 
mit der Steuerung zurück, ſtreut ein wenig Sand, und geht vorſichtig 
mit der Steuerung wieder vor. Hat die Maſchine einige Umdrehungen 
gemacht, dann ſoll man ruhig mit der Steuerung zurückgehen — 
nicht mehr ganz „ausgelegt“ fahren —, wie weit, muß Gefühl und 
Erfahrung dem Führer ſagen, es iſt abhängig von der Schwere des 
Zuges, von den Streckenverhiltniffen und der Maſchine. Leider 
laufen Maſchinen derſelben Gattung, desſelben Baujahres, fogar der- 
ſelben Lieferfirma, manchmal ganz verſchieden. Die eine kann mit 
hoher Dampfdehnung, die andere nur mit ſtarker Füllung gefahren 
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werden. Heißdampfmaſchinen wird man in der Ebene, wenn die Ge— 
ſchwindigkeit des Zuges erreicht ijt, mit etwa 1—2/10 Füllung fahren 
können. Nach dem Anfahren öffnet man die Zylinderhähne, damit 
das Kondenswaſſer entfernt wird. Vor der nächſten Halteſtelle wird 
früh genug abgeſtellt, die Steuerung aus-, d. h. nach vorn gelegt 
und dann der Druckausgleich herausgetan, d. D. es werden die 3y- 
linderventile geöffnet. Das ſoll jedoch geſchehen, ohne daß noch 
der Dampf mit lautem Knall entweicht. Das ſchwierigſte iſt dann, 
den Zug gut zu bremſen. Man muß es ſich vom Führer zeigen 
[ajjen, und der befte Führer wird es demjenigen nicht beibringen 
können, der nicht ein ſehr feines Gefühl hat. Jede ſchriftliche An— 
leitung allein wird ihren Zweck nicht voll erreichen. 

Steht der Zug, dann legt man gleich wieder den Druckaus- 
gleicher hinein, d. h. ſchließt die Zylinderventile, ſonſt entweicht 
nämlich beim Offnen des Reglers der Dampf mit lautem Brauſen 
ins Freie, dies macht einen ſchlechten Eindruck. 

Eine ſchriftliche Anleitung zum Fahren zu geben, iſt ſchwer, 
ſehr ſchwer; man muß, ſo gut es geht, die „Betriebsblätter“ ſtudieren 
und im übrigen ſich von einem guten Führer anweiſen laſſen. Die 
große Kunſt des Fahrens ijt, einen Zug mit ſparſamſtem Material- 
verbrauch — Rückſicht auf den Heizer — fahrplanmäßig unter Aus- 
nutzung der Streckenverhältniſſe — Streckenkenntnis! — zu beför⸗ 
dern, nicht zu früh und nicht zu ſpät auf den Stationen zu ſein, 
und ihn vorſchriftsmäßig zu bremſen. Zum letzteren gehört z. B., 
die Bremſe früh genug auszulöſen. Es wird dadurch erreicht, daß 
der Zug ruck- und ſtoßfrei zum Halten kommt. 

Die genauen Fahrzeiten, kürzeſte Fahrzeit, Aufenthalte uſw. des 
zu befördernden Zuges werden dem Führer durch, das ihm von ſeiner 
Dienſtſtelle ausgehändigte „Fahrplanbuch“ vermittelt. Eine Seite 
eines ſolchen Fahrplanbuches iſt nachſtehend abgedruckt, und zwar 
der Fahrplan für die Beförderung des D 135 auf der Strecke Heidel- 
berg⸗Hbf. — Frankfurt (M.) ⸗Hbf.; alles Nähere ijt aus dem Plan 
ſelbſt erſichtlich. 

Nur in der Praxis wird man die Feinheiten lernen; aber mit 
Verſtändnis und Gefühl und bei Vorhandenſein von großem In— 
tereſſe wird man vieles erreichen; dann wird man auch manche 
Freude haben, wird auch die Schönheiten des Lokomotiv-Fahrdienſtes 
kennen lernen. 
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Die Lofomotivführerprüfung. 


Als Abſchluß der Ausbildung im Lokomotivfahrdienft hat der 
Reichsbahnbauführer die förmliche Lokomotivführerprüfung abzulegen. 
Dieſe zerfällt in zwei Teile, den praktiſchen und den theoretiſchen Teil. 

Die praktiſche Prüfung beſteht aus der Führung eines Güter— 
zuges und eines Perſonenzuges unter Aufſicht des zuſtändigen Ma- 
ſchinenamtsvorſtandes. Genaueſte Kenntnis und Beachtung der für 
den Lokomotivfahrdienſt maßgebenden Vorſchriften ijt hierbei ſelbſt— 
verſtändlich. Es ſei hier nur kurz darauf hingewieſen, daß auf ſach— 
gemäßes Anfahren, planmäßiges Einhalten der Fahrzeit, vorſchrifts— 
mäßiges Bremſen ſowie ruhiges und ſtoßfreies Halten vor auf „Halt“ 
ſtehenden Signalen oder am Bahnſteig beſonderer Wert gelegt wird. 

Haben die Probefahrten genügt, ſo wird alsdann der theoretiſche 
Teil der Prüfung, welcher aus dem ſchriftlichen und dem mündlichen 
Abſchnitt beſteht, vor einem Prüfungsausſchuß der zuſtändigen Reichs- 
bahndirektion abgelegt. Im ſchriftlichen Teil wird ein Aufſatz über 
ein Gebiet aus dem Dienſtbereich des Lokomotivführers verlangt, 
z. B. ſind Urſache eines Betriebsunfalles und das hierauf Ver— 
anlaßte in Form eines Berichtes an die Reichsbahndirektion nieder— 
zulegen. Auch kann die Beſchreibung der Wirkungsweiſe eines 
beſtimmten Lokomotivteiles, 3. B. der Luftdruckbremſe oder der 
Speiſewaſſerpumpe, gefordert werden. — Die darauf folgende 2 bis 
3 ſtündige mündliche Prüfung erſtreckt fid) nicht nur auf das engere 
Gebiet des Lokomotivfahrdienſtes, ſondern auf das geſamte Eifen- 
bahnweſen, ferner auf allgemeine Maſchinen- und Wernſtoffkunde. 

Von den Bauführern wird erwartet, daß ſie im Hinblick auf 
die ſpäter von ihnen eingenommenen gehobenen Stellungen bei der 
Prüfung vollauf genügen. 

Die Zulaſſung von Studierenden zur Führerprüfung erfolgt noch 
nicht einheitlich. Verſchiedene Reichsbahndirektionen lehnen die 3u- 
laffung zur Prüfung überhaupt ab und weiſen darauf hin, daß diefe 
gegebenenfalls während der Bauführerzeit nachzuholen iſt. Andere 
Direktionen nehmen eine formloſe Prüfung ab. 


„In keinem Berufe ift die Unwahrheit, die Lüge, fo 
ficher, beſtraft zu werden wie bei uns. Wir find uner- 
bittlich an die großen, ewigen Geſetze der Natur gebunden 
und müſſen wahr ſein, ob wir wollen oder nicht“. 

Max von Eyth. 


Maen=Koeppe. 
Merkbuch 


für 
Werkſtudenten und Reichsbahnbauführer 
im Lokomotivfahrdienſt. 


Ergänzung zu Seite 87, „Theoretiſche Vorbildung“. 


Auf Grund neuerer Beſtimmungen wird von den 
Diplomingenieuren der maſchinentechniſchen und eleftroted)- 
niſchen Fachrichtung als Vorbedingung für die Zulaſſung 
als Reichsbahnbauführer außer der Prüfung in den durch 
die einzelnen Diplomprüfungsordnungen der Länder vor— 
geſchriebenen Pflichtfächern auch die Prüfung in nachſtehen— 
den Wahlfächern verlangt: 

Eiſenbahnfahrzeugbau, 

Eiſenbahnoberbau, 

Bahnhofs⸗, Signal- und Sicherungsanlagen, 

Eiſenbahnbetrieb, 

Grundzüge der Rechts- und Verwaltungskunde, 

Grundzüge der Finanzwiſſenſchaft und Sozialpolitik. 

Das bloße Belegen dieſer Fächer wird als ausreichende 

Vorbildung nicht anerkannt. 


— — 
Theoretiſche Vor⸗ und Weiterbildung, Literaturhinweis. 


Nach erfolgter dreimonatiger Ausbildung im Lokomotivfahr- 
dienſte wäre es eine grobe Selbſttäuſchung zu glauben, ein 
einwandfreier Lokomotivheiger und -führer zu fein. Es ijt ein- 
fach ausgeſchloſſen, in drei Monaten alle die Feinheiten des Heizer- 
und Führerhandwerks zu erlernen, deren Kenntnis von einem Lo- 
komotivbeamten verlangt wird. Die letzteren haben daher eine Aus⸗ 
bildungszeit von mindeſtens einem Jahr. Bei den Beamten des 
höheren maſchinentechniſchen Reichsbahndienſtes tritt an Stelle 
der Beherrſchung aller Feinheiten des praktiſchen Dienſtes eine ume 
faſſende theoretiſche Ausbildung im Lokomotiv- und Gijenbabnbe- 
triebsweſen. Dieſe wird erlangt durch die Vorleſungen und Übungen 
an den Techniſchen Hochſchulen, durch Selbſtſtudium und bei Bau⸗ 
führern während ihrer Bauführerzeit. Die in Frage kommenden 
Vorleſungen und Übungen umfaſſen folgende Gebiete: 

Lokomotivbau, Eiſenbahnfahrzeugbau, Bahnhofsanlagen, Eijen- 
bahnoberbau, Eiſenbahnbetrieb, Eiſenbahnſicherungsweſen einſchließlich 
Signalweſen, Elektriſche Bahnen, Allgemeines Verkehrsweſen. 

Der Beſuch dieſer Vorleſungen, z. T. auch die Bearbeitung von 
Übungsaufgaben, ijt unbedingt geboten, denn fie vermitteln die 
Grundlagen für die ſpätere Fachausbildung. Da ſie jedoch auf Grund 
der Lehrpläne erft nach der Diplom-Vorprüfung gehört werden, 
Werkſtudenten aber bereits nach dem zweiten Hochſchulſemeſter zum 
Lokomotivdienſt zugelaſſen werden, fo ſollten jid) letztere durch Selbſt⸗ 
ftudium auf den praktijchen Dienſt vorbereiten. Hierzu ſteht eine 
umfangreiche Literatur zur Verfügung. Auch neben der Durch- 
arbeitung der Kollegs und während der Ausbildungszeit als Studie— 
render oder Bauführer iſt eine weitere Vertiefung der Kenntniſſe 
durch Studium der zahlreichen verkehrstechniſchen Zeitſchriften und 
Buchwerke anzuraten. Als Überblick über dieſe diene nachſtehende 
Zuſammenſtellung, in der die Literatur nach engeren Fachrichtungen 
geordnet iſt: 


1. Lokomotivbau, -Betrieb unb Unterhaltung. 
a) Bücher. 
Garbe, Die Dampflokomotive der Gegenwart. 
— Die zeitgemäße Heißdampflokomotive. 
Igel, Handbuch bes Lokomotivbaues. 
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Leitzmann v. Borries, Theoretiſches Lehrbuch des Lokomotiv- 
baues. 

Strahl, Der Einfluß der Steuerung auf den Dampfverbrauch der 
Lokomotive. 

Hinnenthal, Dampflokomotiven (Göſchen). 

Eiſenbahn- Zentralamt, Merkbuch für die Fahrzeuge der 
Reichsbahn, Teil 1, Dampflokomotiven und Tender. 

Röll, Enzyklopädie des Eiſenbahnweſens. 

Alexander, Die Lokomotive, Leitfaden für Cokomotivfiihrer-An- 
wärter. 

Ausſchuß für wirtſchaftliche Fertigung, Betriebsblätter 
14 und 15 für die Bedienung und Inſtandſetzung von Dampf- 
verjchiebelokomotiven (find in dieſes Merkbuch aufgenommen). 

Broſius-Koch, Die Schule des Lokomotivführers. 

Faſſold, Die Heizerprüfung. 

Neeſen, Lokomotiv-Ausbeſſerungswerke (35. W. L.). 

Wechmann, Der elektriſche Zugbetrieb der Deutſchen Reichsbahn. 

Sehfelner, Die elektriſche Zugförderung. 

Zeulmann, Elektriſche Gleisfahrzeuge. 

Zipp, Vollbahnlokomotiven für einphaſigen Wechſelſtrom. 


b) Zeitſchriften. 
Glaſers Annalen. 
Organ für die Fortſchritte des Eiſenbahnweſens. 
Verkehrstechniſche Woche. 
Die Lokomotivtechnik. 
Die Lokomotive. 
Hanomag -Nachrichten. 
Das Eifenbahnwerk. 
Elektriſche Bahnen. 


2. Wagenbau und Unterhaltung, Bremstechnik. 
a) Bücher. 

Kreißig, Theoretiſches aus dem Waggonbau. 

Röll, Enzyklopädie des Eiſenbahnweſens. 

Oppermann, Berechnungsgrundlagen für die Bremswirkung an 
Eiſenbahnzügen. 

Knorr-Bremſe A.-G., Verſchiedene Schriften über die Kunze- 
Knorr-Bremſe. 
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Eiſenbahn- Zentralamt, Die Güterwagen der Deutſchen 
Reichsbahn, ihre Bauart, Beſtellung und Verwendung. 


b Zeltſchriften. 
Der Waggonbau. 
Gíajers Annalen. 
Organ für die Fortſchritte des Eiſenbahnweſens. 
Verkehrstechniſche Woche. 
Verkehrstechnik. 
Das Eiſenbahnwerk. 
Elektriſche Bahnen. 


3. Eiſenbahnbau und «Betrieb, Sicherungsweſen. 
a) Bücher. 

Eſſelborn, Lehrbuch bes Tiefbaues, Band I. 

Heinrich, Eiſenbahnbetriebslehre (V. W. L.). 

Bloß, Eiſenbahn⸗Betriebsunfälle (V. W. L.). 

Schubert-Roudolf, Die Sicherungswerke im Eiſenbahnbetrieb. 

Breuſing, Eiſenbahnbetriebshandbuch (V. W. L.). 

Ausſchuß für wirtſchaftliche Fertigung, Betriebsblatt 13 
für den Verſchiebedienſt (iſt in dieſes Merkbuch aufgenommen). 

Wechmann, Der elektriſche Strom im Leiter (aus der Sammlung 
„Der Eiſenbahnelektrotechniker“) (V. W. L.). 

Gollmer, Der elektriſche Schwachſtrom und ſeine Anwendung bei 
der Eiſenbahn. 


b) Zeitſchriften. 
Die Gleistechnik. 
Der Bahnbau. 
Verkehrstechniſche Woche. 
Verkehrstechnik. 
Organ für die Fortſchritte des Eiſenbahnweſens. 
Das Stellwerk (Zeitſchrift für das geſamte Cijenbahn-Siderungs- 
weſen). 
Elektriſche Bahnen. 


4. Allgemeines Verkehrsweſen. 
a) Bücher. 
Röll, Enzyklopädie des Eiſenbahnweſens. 
Sarter-Kittel, Die neue Deutſche Reichsbahngeſellſchaft. 
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Sarter- Kittel, Was jeder von ber Deutſchen Reichsbahngeſell— 
ſchaft wiſſen muß (V. W. L.). 

Moormann, Das Tarifweſen (V. W. L.). 

Knebel, Perſonentarife (V. W. L.). 

Schulz, Reichsbahn — Reichspoſt (V. W. L.). 

Couvé, Der Verkehr mit den Reiſenden (V. W. L.). 

Eiſenbahn- Zentralamt, Vom Reifen mit der Eiſenbahn. 
(V. W. L.). 

Fritſch, Das Deutſche Eiſenbahnrecht (V. W. L.). 

Willkomm, Rechtliche Ausgeſtaltung des Eiſenbahnweſens (V. 
W. L.). 

Blume-Weirauch, Eiſenbahn-Verkehrsordnung mit S. U. P. 
und S. U. G. 

Friedrich, Minerva-Atlas, unter bejonberer Berückſichtigung von 
Wirtſchaft, Verkehr und Handel. 


Gaſter-Onken, Die amtliche deutſche Einheitskurzſchrift (V. 
W. L.). 


b) Zeitſchriften. 
Archiv für Eiſenbahnweſen, herausgegeben von der Hauptverwaltung 
der Deutſchen Reichsbahngeſellſchaft. 
Verkehrstechniſche Woche. 
Verkehrstechnik. 
Zeitung des Vereins Deutſcher Eiſenbahnverwaltungen. 
Die Reichsbahn. 
Tarif- und Berkehrsangeiger. 
Amtsblätter der einzelnen Reichsbahndirektionen. 
Eiſenbahn- und Verkehrsrechtliche Entſcheidungen und Abhandlungen. 


5. Volkstümliche verkehrstechniſche Literatur. 


Fürſt, Die Welt auf Schienen. 
Strauß, Auf eiſernen Pferden und Pfaden, Eiſenbahnkunſtalbum. 
— Einſt und jetzt auf Stephenſons Spur. 
— Die Darſtellung des modernen Eiſenbahnweſens als Lehrmittel. 
Röder, Modelleiſenbahnen. 
Fuhlberg-Horſt, Die Eiſenbahn im Bild. 
Klötzel, BCC Die Geſchichte eines Eiſenbahnwagens. 


110 Jahre deutscher Lokomotivbau 


Die erste deutsche Lokomotive, erbaut von der Kónigl. EisengieBerei Berlin im Jahre 1816 


2C1 Zweizylinder-HeiBdampf-Einheits-Schnellzuglokomotive der Deutschen Reichsbahn 
Betriebsgattung S 36.20, Bauartreihe 01, erbaut von A. Borsig, Berlin-Tegel, i. Jahre1926 


Denkwürdige Jahre aus der Geſchichte der Eiſenbahnen. 
1769 Erſter Dampfwagen von Cugnot, Frankreich. 


1804 Erſte Lokomotive der Welt von Trevithik, England. Schwung: 
radlokomotive mit Zahnradüberſetzung.) 


1816 Erſte deutſche Lokomotive der Kgl. Eiſengießerei Berlin. 


1825 Erſte Eiſenbahn der Welt (zwiſchen Stockton und Darlington, 
England). 


1829 Lokomotivwettrennen zu Rainhill, England. Siegerin Ste⸗ 
phenſons „Rakete“. Eigengewicht 4,3 Tonnen, beförderte 
Laſt 12,9 Tonnen, mittlere Geſchwindigkeit 22 Kilometer in 
der Stunde. 


1835 Erſte deutſche Eiſenbahn (zwiſchen Nürnberg und Fürth), Lud⸗ 
wigsbahn. Erſte Lokomotive „Der Adler“ in England gebaut, 
Preis 24000 Mk. 

1837 Eröffnung der Teilſtrecke Leipzig — Althen der Eiſenbahn Dres- 
den — Leipzig. : 

1838 Erſte deutſche gejegliche Regelung des Baues und Betriebes von 
Eiſenbahnen. (Preußiſches „Geſetz, betr. die Eiſenbahnunter⸗ 
nehmungen“). 

1839 Eröffnung der Eiſenbahn eden Sp te 

1841 Eröffnung der Berlin — Potsdamer Eifenbahn. 

Erſte Lokomotive von A. Borſig in Berlin-Tegel gebaut. 
Erſte Lokomotive von J. A. Maffei in München gebaut. 
1844 Erfindung der Heuſinger-Steuerung durch Walſchaert und un- 

abhängig von ihm durch Heuſinger v. Waldegg im Jahre 1849. 

1846 Erſte Lokomotive von Egeſtorff (Hanomag) gebaut. 

Erſte Lokomotive der Maſchinenfabrik Eßlingen. 
Gründung des „Vereins Deutſcher Eiſenbahnverwaltungen“. 

1848 Erſte Lokomotive von Henſchel & Sohn in Kaſſel gebaut. 
Erſte Lokomotive von Richard Hartmann, Chemnitz. 

1867 Erſte Lokomotive von Schwartzkopff. 


1869 Erſte brauchbare Luftdruckbremſe (des Denti, meinecimaners 
Weſtinghouſe). j 
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1871 Einführung der Zarifhoheit des Deutſchen Reiches. 


1879 Erſte elektriſche Lokomotive der Welt von Werner Siemens, 
Berlin, vorgeführt auf der Berliner Gewerbeausſtellung. 


1890 Herausgabe der Eiſenbahnverkehrsordnung (E. V. O.). 
Abſchluß des Berner Internationalen Übereinkommens über 
den Eiſenbahnfrachtverkehr (J. U.). 


1892 Preußiſches „Geſetz, betreffend die Kleinbahnen und Privat- 
anſchlußbahnen“. 


1895 Abſchluß der im Jahre 1879 eingeleiteten Verſtaatlichung der 
Privatbahnen in Preußen. Damalige Netzlänge in Preußen 
33000 Kilometer. Länge aller Haupt- und Nebenbahnen in 
Deutſchland 47000 Kilometer. 


1897 Vollendung der höchſten Eifenbahnbrüce Deutſchlands. Erbaut 
von der Maſchinenfabrik Augsburg⸗Nürnberg, Baurat Rieppel. 
Müngſtener Brücke über das Wuppertal zwiſchen Remſcheid 
und Solingen, Höhe 107 Meter. 


1898 Einführung des Heißdampfes bei Lokomotiven durch Wilhelm 
Schmidt, Kaſſel, und Robert Garbe. 

1903 Größte Geſchwindigkeit eines Schienenfahrzeuges durch C + 
C Drehſtrom⸗Schnellbahnwagen der A. E. G. (210k m / St.) und 
C+C Drehftrom-Schnellbahnwagen der S. S. W. (200 km 
in der Stunde) auf der Strecke Marienfelde —Zoſſen (Ger- 
ſuchsfahrt). 

1904 Erlaß der Eiſenbahnbau⸗ und Betriebsordnung. 


1905 Fertigſtellung des 1898 begonnenen, längſten Tunnels der Welt, 
des Simplontunnels I, 19,77 Kilometer lang, erbohrt mit der 
deutſchen Drehbohrmaſchine von Brandt. 


1906 Schnellſte Dampflokomotive der Welt. 2 B 2 gekuppelte 4- 
Zyl.⸗Verbund⸗Schnellzuglokomotive der ehemaligen Bayeriſchen 
Staatsbahn. Größte Geſchwindigkeit 154,5 km / St., Treibrad⸗ 
durchmeſſer 2,20 m, erbaut von S. A. Maffei, München. Aus- 
gemuſtert 1925. 

Erſtmaliger Bau der 2 C gekuppelten 2-Zylinder-Heißdampf⸗ 
Perſonenzuglokomotive Gattung P 8 der ehemaligen Preußi« 
ſchen Staatsbahn, jetzt P 35.17 der Deutſchen Reichsbahn. 


dm 


1918 Beſchluß der Einführung der Kunze-Knorr-Bremſe bei ber 


Preußiſchen Staatsbahn durch das Preußiſche Abgeordneten- 
haus. 


1921 1. April: Übergang der Staatseiſenbahnen auf das Reich, in⸗ 
folge des Staatsvertrages vom 1. April 1920. 


1924 12. Februar: Notverordnung: Schaffung des Reichsunter⸗ 
nehmens „Deutſche Reichsbahn“, Loslöſung der Reichsbahn vom 
Reichshaushalt. 

30. Auguft: Geſetz über die Deutſche Reichsbahn-Geſellſchaft. 
11. Oktober: Gründung der Deutſchen Reichsbahn-⸗Geſellſchaft 
nach dem vorſtehenden Geſetz. 

Unterzeichnung des Internationalen Übereinkommens für den 
Perſonen- und Gepäckverkehr (3. U. P.) und des Snternatio- 
nalen Übereinkommens für den Güterverkehr (S. U. G.) durch 
23 europäiſche Staaten, darunter auch Deutſchland. 
Eiſenbahntechniſche Ausſtellung in Seddin bei Potsdam. 


1925 Deutſche Verkehrsausſtellung in München. 


1926 Erſte Reichsbahn-Einheitslokomotiven mit 20 Tonnen Ads- 
druck. 


1964 Ende bes Betriebsrechtes der Deutſchen Reichsbahn-Geſellſchaft 
nach dem Reichsbahngeſetz. Das Betriebsrecht geht wieder 
auf das Deutſche Reich über. 


Nachtrag. 


Anderungen in der Bezeichnung von Reichsbahn— 
ſtellen. 


Am 1. April 1927 ſind in der Bezeichnung der Geſchäftsſtellen 
der Deutſchen Reichsbahngeſellſchaft eine Reihe von Anderungen ein- 
getreten, die im vorſtehenden Text nicht mehr berückſichtigt werden 
konnten. (Siehe auch „Die Reichsbahn“ 1927, Nr. 13.) Mit 
beſonderem Hinweis auf die Abſchnitte über den Aufbau der Deutſchen 
Reichsbahn, das Verzeichnis der Reichsbahndirektionen, Maſchinen⸗ 
ämter und Bahnbetriebswerke, ſowie auf die ſonſtigen Stellen, an 
denen von Reichsbahndienſtſtellen die Rede iſt, ſind dieſe Anderungen 
hier aufgeführt und im mündlichen und ſchriftlichen Verkehr zu be⸗ 
rückſichtigen. ö 

J. Das Eiſenbahn⸗Zentralamt in Berlin erhält die Bezeichnung 
„Reichsbahn-Zentralamt“ in Berlin. 

II. Die zentralen Amter bei der Gruppenverwaltung Bayern er- 
halten die Zuſatzbezeichnung „Zentral-“ und „bei der Gruppenver- 
waltung Bayern der Deutſchen Reichsbahngeſellſchaft“. Das Ma- 
ſchinenkonſtruktionsamt erhält die Bezeichnung „Zentral-Maſchinen⸗ 
amt bei der . ..“, das Reklamationsamt die Bezeichnung „Zentral- 
Entſchädigungsamt bei der Gruppenverwaltung Bayern der Deutſchen 
Reichsbahngeſellſchaft“. 

III. Die Bezeichnung der den Reichsbahndirektionen und dem 
Reihsbahn-Ientralamt unmittelbar nachgeordneten Stellen (Amter, 
Inſpektionen, Ausbeſſerungswerke, Bauabteilungen, Sektionen uſw.) 
wird folgendermaßen vereinheitlicht. 

1. Alle diefe Stellen, alfo auch die, welche bisher keine Zufaß- 
bezeichnung führen, erhalten die Zuſatzbezeichnung „Reichsbahn“, 
z. B. Reichsbahn-Betriebsamt, Reichsbahn-Betriebsdirektion, 
Reichsbahn-Ausbeſſerungswerk, Reichsbahn-Abnahmeamt. 

2. Die den Reichsbahndirektionen unmittelbar nachgeordneten Ge— 
ſchäftsſtellen für die Fachgebiete Betriebsdienſt, Verkehrsdienſt, 
Baudienſt, Maſchinendienſt erhalten die Bezeichnung „ . . amt“ 
an Stelle von „. . inſpektion“. 


Mehrere Amter gleicher Art am gleichen Ort werden durch Zu— 
ſatz einer Ordnungsnummer hinter dem Ortsnamen gekennzeichnet, 
z. B. „Reichsbahn⸗Betriebsamt Berlin 3“. 


3. Soweit neben dieſen Amtern in einzelnen Bezirken noch beſon⸗ 
dere Arten von Amtern oder Inſpektionen beſtehen (3. B. Eiſen⸗ 
bahn⸗Werkſtättenämter, Eiſenbahn⸗Elektrotechniſche Amter, Ma⸗ 
terialbeſchaffungsinſpektionen), führen ſie die bisherige Bezeich— 
nung weiter, jedoch mit dem Zuſatz „Reichsbahn“. 

4. Die von den Reichsbahndirektionen für die Leitung größerer 
Neubauausführungen vorübergehend eingerichteten, den Amtern 
gleichgeordneten Geſchäftsſtellen führen allgemein die Bezeich— 
nung „Reihsbahn-Neubauamt“. 


Sachverzeichnis. 


Abmeſſungen von Lokomotiven 52, 53, 54 
Abnahmeämter 9 
Anfahren 63, 86 
Anrechnung der Lofomotivdienftzeit durch 
die Hochſchule 14 
— der als Studierender durchgemachten 
Ausbildung im Lof.-Fahrdienft bei ber 
Ausbildung als Bauführer 14, 26 
Anſtellungsausſichten 11, 26 
Antrag um Einſtellung als Studierender 
12,13 
— — — als Bauführer 24 
Arztliche Unterfuhung 12, 24 
Aufbau der Deutſchen Reichsbahn 7, 8,9 
Ausbildungsgeſuch für Studierende 12, 13 
— für Bauführer 24 
Ausbildungsdauer für Studierende im Lok. 
Fahrdienſt 11 
— für Bauführer 25, 26, 28 
Bahnarzt 12, 24 
Bahnbetriebswerke, 12, 14, 15— 21, 41 
Bahnbetriebswagenwerke 8, 9 
Bahnkraftwerke 8, 9 
Bahnmeiſtereien 8, 9 
Bedingungen für die Zulaſſung als Stu⸗ 
dierender 11, 12 
— — — als Reichsbahnbauführer 23—25 
— für die Prüfung zum Reichsbahnbau⸗ 
meiſter 30—35 
— zur Ausbildung im elektriſchen Loto- 
motivdienft 12 
Bereitſchaftsdienſt 45 
Betriebswerk ſiehe Bahnbetriebswerk 
Betriebswagenwerk f. Bahnbetriebswagen⸗ 
werk 
Bezeichnung der Dienſtſtellen 7, 8, 9, 15 
bis 21, 94—95 
Bremstechnik 57, 28 59 
Brennſtofferſparnisprämie 46 


Cohn'ſche Farbtafeln 12 


Denkwürdige Jahre der Eiſenbahngeſchichte 
91—93 E 


Deutſche Reichsbahn, Aufbau 7, 8, 9 
Dienſtauffaſſung 27, 36 —39 
Dienſtdauervorſchriften 41, 44 
Dienfteinteilung 40—46 
Dienſtkleidung 38 

Dienſtpläne 41—46 

Dienſtvorſchriften 39, 40, 57 
Diplom-Prüfung 14, 23 


Eiſenbahn⸗Ausbeſſerungswerke 7, 9 
Eiſenbahn⸗ und Straßenbaufach 22—35 
Eiſenbahn⸗ Verordnungsblatt 22, 28 
Eiſenbahn⸗Zentralamt 7, 9, 51 
Elektrotechniſche Fachrichtung 12, 23, 25 
Elektriſcher Lofomotivdienft 12 
Einheitslokomotiven 51, 52—54 
Ginftellung 12, 24, 25 
Einſtellungsausſichten 11, 12, 23, 24, 26 
Einſtellungsgeſuch für Studierende 12, 13 
— für Reichsbahnbauführer 24 
Engerer Lofomotivnormenausfdus (Elna) 
56 
Entlohnung ber Studierenden 14 
— ber Bauführer 26 


Fahrgebühren 14 
Fahrleitungsmeiſtereien 8, 9 
Fahrfartenausgaben 7, 9 
Fahrplanbuch 84 


Gehaltsverhältniſſe der Studierenden 14 
— der Bauführer 26 
Gepäck und Güterabfertigungen 7, 9 
Geſchäftsverzeichnis 27 
Geſchichtstafel 91—93 
Geſuch um Einſtellung als Studierender 
12, 13 k 
— um Einſtellung als Bauführer 24, 25 
— um Zulaſſung zur Baumeifterprüfung 
30 
Geſuchsvorlage 13 
Gruppenverwaltung Bayern, 7, 9, 23, 94, 
95 


— 97 — 


Hauptabmeſſungen von Lofomotiven 52, 
53, 54 

Hauptverwaltung ber D. R. 7, 8, 9, 24 

Häusliche Probearbeit 30, 31 

Heißdampflokomotiven (Behandlung) 61 bis 
69 

Hörvermögen 12, 24 

Kohlenprämie 46 

Körperliche Tauglichkeit 12, 24 

Kriegsteilnehmer⸗Vergünſtigungen 28—30 

Literaturhinweis 87—90 

Lohnverhältniſſe der Studierenden 14 

— der Reichsbahnbauführer 26 

Lokomotivabmeſſungen 52, 53, 54 

Lokomotivbehandlung 60—84 

Lokomotivführerprüfung 86 

Lofomotivgattungen 48— 54 

Lokomotivgattungszeichen 49, 50, 51 

Lokomotivnormentafeln (Lonormtafeln) 56 

Lokomotivnormenausſchuß 56 

Lofomotivteile, einheitliche Benennung 56 

Maſchinenämter (Inſpektionen) 8, 9, 15 
bis 21, 41, 94, 95 

Maſchinenbaubefliſſene 11, 22 

Maſchinenbaufach 22—35 

Minifterium ber öffentlihen Arbeiten 22 

Nachtſtundenzulage 14 

Nachtrag 94, 95 

Nagelſche Farbentafeln 12 

Naßdampflokomotiven (Behandlung ) 61 69 

Nebengelder 14 

Oberbetriebsleitungen 8, 9 

Oberprüfungsamt, Techniſches 23, 34 

Organiſation der Deutſchen Reichsbahn 7, 
8,9 

Perfonalbeftand 11 


Praktiſche Tätigkeit 12, 24, 26 

Preisverteilung 35 

Prüfung zum Baumeiſter 30—35 
— gum Lofomotivfiihrer 86 

Prüfungsſtellen für Bauführer 23 


Rang der Bauführer 25 
Reichsangehörigkeit 12 
Reichsbahndirektion, zuſtändige 12, 15—21 
Reichsverkehrsminiſter 7 

Rückgabe der Prüfungsarbeiten 31 


Staatsangehörigkeit 12 
Stationskaſſe 7, 9 
Sehvermögen 12, 24 
Stillingſche Farbtafeln 12 


Tauglichkeit, körperliche 12, 24 


Unterbrechung der Baumeiſterprüfung 34 
Anterſuchung, ärztliche 12, 24 
Abernachtungsgelder 14 
Vereidigung der Bauführer 25 
Vergünſtigungen für Kriegsteilnehmer 28 
bis 30 

Verhalten im Dienſt 27, 36—39 

— außer Oienſt 26 
Verlängerung der Ausbildungszeit 28, 29 
Verzicht auf Ausbildung 27 
Verzeichnis der Dienftftellen 15 —21 
Vorbereitung, theoretiſche 87 
Vorheizen 38 
Werkſtättenweſen 7, 9, 11 
Werkſtattstätigkeit 12, 24, 26 
Wiederholung der Baumeiſterprüfung 34 
Zeugnis 27, 28 1 
Zulaſſung als Studierender 11, 12, 13 

— als Bauführer 23—25 

— zum elektriſchen Lofomotivdienft 12 


Elektrische Schnellzugslokomotive mit Einzelachsantrieb, Bauart 1 D; 1 der Deutschen Reichsbahn vor dem KarwendelexpreB. 
Gebaut von Brown, Boveri & Cie., Mannheim 


BROWN, BOVERI & CIE 


Fiir die neuesten elektrischen Schnellzugslokomotiven der Deut- 
schen Reichsbahn wurde auf Grund der vorziiglichen Erfahrungen 
mit den Brown-Boveri-Einzelachsantrieb in der Schweiz ebenfalls 
dies Bauart, und zwar mit 4 Triebachsen gewählt. Der Einzelachsan- 
trieb durch hochliegenden Motor über Zahnradvorgelege bildet 
die naturgemäße und unmittelbare Übertragung der Drehbewegung 
vom Elektromotor auf die Triebachse, welche infolge der sinn- 
reichen Konstruktion auch bei größten Ausschlägen in Kurven und 
bei schlechten Gleisstellen praktisch vollkommen gleichmässig 
ist. Der Antrieb nimmt das Federspiel, die Seitenverschiebung 
und die Radialeinstellung der Achsen auf, sodaß es möglich ist, 
die äußeren Triebachsen mit den Laufachsen zu Drehgestellen 
zu vereinigen. Dadurch beste Laufeigenschaften in beiden Fahrt- 
richtungen. Weitere Vorteile sind: keine Wechselkräfte, also ge- 
ringer Lagerverschleiß. Gleichbleibender Achsdruck, also geringe 
Beanspruchung der Gleisanlage. Keine Schüttelschwingungen. 
Hohe Schwerpunktslage, also ruhiger Lauf. Differenzen der ver- 
schiedenen Triebraddurchmesser zulässig, also geringer Bandagen- 
verbrauch. Alle Getriebe eingekapselt und Umlaufschmierung, 
also geringer Ölverbrauch. Praktisch keine Abnutzung, also ge- 
ringe Unterhaltungskosten. Sehr hoher mechanischer Wirkungs- 
grad. Der Antrieb ist einseitig in Stahlgußgehäusen untergebracht; 
zum Ausgleich des Gewichtes werden auf der anderen Seite der Lo- 
komotive der Ölkühler und die gesamte Einrichtung zur Steuerung 
angeordnet, wodurch der Maschinenraum sehr übersichtlich wird. 


Die 1 D, Lokomotive beförderte Züge von 18 D-Zugwagen = 701 t 


mit 120 km/Std. mit zeitweiser hóchster Leistung von 4000 PS. 
(Siehe nebenstehende Abbildung.) 


156 Lokomotiven mit 368 000 PS mit 
Brown-Boveri-Einzelachsantrieb 
ausgeführt 
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D-Zug-Wagen 1./2. Klasse, eiserner Bauart 


EISENBAHN-VERKEHRSMITTEL-AKTIENGESELLSCHAFT 
BERLIN W 10 
Waggonfabrik Wismar in Mecklenburg 
baut Eisenbahn-Personen- und -Güterwagen jeder Art u. Spurweite 


o 


Spezialitat: 
Kühlwagen Bauart Wismar 


Fáhrboot-Güterwagen zum direkten Verkehr nach England 
unter Benutzung der Fährbootverbindung Zeebrugge-Harwich 


Diesel-Triebwagen E.V.A.-Maybach 
Dieser Diesel-Triebwagen mit mechanischer Kraftübertragung wurde zuerst 
auf der Eisenbahntechnischen Ausstellung in Seddin im Herbst 1924 gezeigt. 
Eine größere Anzahl Wagen verkehren heute bei ber Deutschen Reichsbahn- 
gesellschaft, in Ungarn und Dänemark. Der Motor (Fabrikat: Maybach-Mo- 
torenbau G. m. b. H., Friedrichshafen/Bodensee) entwickelt bei 1300 Um- 
drehungen in der Minute 150 PS; er verleiht dem Wagen, der etwa 150 Fahrgäste 
aufnehmen kann, eine Geschwindigkeit von 60 km/Std. Besonders hervorzuheben 
ist der geringe Brennstoffverbrauch — bei sehr niedrigem Brennstoffpreis —, 
das hohe Anfahrmoment und die große Beschleunigung 


Diesel-Triebwagen E. V.A.-Maybach 


Schäffer & 
Budenberg 


G. m. b. H. 
Magdeburg-Buckau 


die älteste und bedeutendste 
Maschinen- und Dampfkessel- 
Armaturen-Fabrik 


stellt u. a. her: 


Cokomotiv -Armaturen 


Dampfstrahlpumpen 
Lokomeotiv-Schmierpumpen 
Hähne ~- Ventile ~ Sicherheits-Ventile 
Wasserstands-Anzeiger ~ Speiseköpfe 
Dampfpfeifen - Manometer 
Elektrische Temperatur-MeBapparate 


Zugmesser ~ Indikatoren. 
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Maschinenfabrik „Deutschland' 


Gesellschaft mit beschrankter Haftung 


Dortmund 
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Werkzeugmaschinen 


in Sonderausführung 


Schwere Gelenkdrehscheiben / 


neuester Bauart 


Schiebebühnen 


für angestrengten Betrieb in Hütten-, Zechen- und 
Eisenbahn-Anlagen 


Weichen und Kreuzungen 
jeder Art, für Haupt-, Klein- und Nebenbahnen, 
Werkbahnhófe usw. 


Grubenweichen 
kráftiger Bauart 
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Bogengleis „Deutschland“ 


für Gleisbógen bis 30 m Halbmesser 


DESEES EHI 


Dem vorwártsstrebenden Eisenbahnfach- 
mann, der sein fachliches Wissen auf 
eisenbahntechnischem und verkehrswis- 
senschaftlichem Gebiet vertiefen und er- 


weitern will, hilft die 


VERNEHRSTECHNISCHE 
WOCHE 


ZEITSCHRIFT FÜR DAS 


GESAMTE VERKEHRS- Wöchentlich eine 
WESEN Ausgabe 


Vierteljahrbezugs- 
20. JAHRGANG preis 6.60. RM. 


PROBENUMMER 
LIEFERT KOSTENLOS 


GUIDO HACKEBEIL A.-G. 


ABT.: TECHNISCHER VERLAG, BERLIN S 14, 
STALLSCHREIBERSTR. 34/35 
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Glasers Annalen 
Organ der Deutschen Maschinentechnischen Gesellschaft 


Begriindet 1877 von F. C. Glaser 
Königlich Geh. Kommissionsrat 


Schriftleitung und Verlag: 
Berlin SW. 68, Lindenstr. 80 


Bezugspreis: 
Inland vierteljährlich RM. 6.— =" 
Ausland A Tus 


Die Zeitschrift erscheint am 1. und 15. Jeden Monats 


* 


Glasers Annalen verfolgen die Aufgabe, die 
deutsche Industrie durch technische Mittei- 
lungen aus dem Gebiete des Lokomotiv- und 
Eisenbahnwagenbaues, des allgemeinen Ma- 
schinenbaues, des Eisenbahn- u. Hüttenwesens, 
des Schiffbaues, der Elektrotechnik sowie durch 
Besprechung praktisch wirtschaftlicher Fragen 
zu fördern. Außerdem bringen sie sachliche Ab- 
handlungen aus dem Gebiete der gewerblichen 
Gesetzgebung, des Patent- und Industrierechts. 


Anzeigen in .,Glasers Annalen“ haben größten Erlolg 
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CW. Kreidel’s Verlag, München 27 


Die Schule des Lokomotivführers. Von Reichsbahndirektor z. D. 
| Brosius (Hannover) und N. Koch, Oberinspektor der Reichsbahndirektion 
tuttgart. Preisgekrónt von dem Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
Vierzehnte, neu bearbeitete Auflage v. Reichsbahnrat Hans Nordmann, (Berlin). | 
I. Abt. Geschichte der Lokomotive. Mechanik und Wärmelehre. Der Loko- | 
motivkessel und seine Ausrüstung. XII, 256 Seiten, 1923, Geb. RM. 3.50 
II. Abt.: Die Maschine und der Wagen. In Vorbereitung 
HI. Abt.: Der Fahrdienst. In Vorbereitung 
| Die Eisenbahn-Sicherungsanlagen. Ein Lehr- und Nachschlagebuch 

zum Gebrauch in der Praxis, im Büro und bei der Vorbereitung für den tech- 
nischen Eisenbahndienst, sowie für den Unterricht und die Übungen an Tech- 
nischen Lehranstalten. Von Karl Becker, Technischer Eisenbahn-Obersekretär 
(Darmstadt), Mit 291 Abbildungen, einer VerschluBtafel und einem Sach- | 
verzeichnis, X, 232 Seiten, 1920. Geb. RM 6.— 


Die Sicherungswerke im Eisenbahnbetriebe. Ein Lehr- und Nach- | 

schlagebuch für Eisenbahnbetriebsbeamte und Studierende des Fisenbahnbau- | 

faches. Von &. Schubert. Fünfte, vollständig neubearbeitete Auflage. Von 

| Oskar Roudolf, Reichsbahnoberrat z. D. in Berlin. 

| Erster Band: Elektrische Telegraphen, Fernsprechanlagen, Lautewerke, Kon- 

| taktapparate, Blockeinrichtungen, it 404 Textabbildungen. IX, 372 Seiten. | 

| 1921. Geb. RM. 18.— | 
Zweiter Band: Mechanische Stellwerke, Kraftstellwerke, selbsttätige Signal- | 

| anlagen und statische Berechnungen von Signalbrücken im Anhang. Mit 

| 568 Textabbildungen. VIII, 584 Seiten, 1925, Geb. RM. 27.— 


| 
Die Heizerprüfung. Ein Hilfsbuch für Lokomotivheizer und Lokomotiv- | 
| 


heizeranwärter. Von ff. Fassold T. Achte, verbesserte Auflage, Bearbeitet 
von A. Koska, Eisenbahn-W erkstatten-Vorsteher (Berlin). 48 Seiten. 1921. RM 0.80 
Katechismus für den Schaffner- u. Bremser-Dienst. Ein Lehr- und 
Nachschlagebuch für Schaffner bei Personenzügen und bei Güterzügen (Brem- 
ser), Wagenaufseher, Wagenmeister und deren Anwärter. Von Geh. Baurat 
8. Schubert T (Berlin. Siebente Auflage. Nach den neuesten Vorschriften 
ergänzt durch Oberbaurat A. Denicke, Mitglied der Reichsbahndirektion Köln. 
Mit 113 Abbildungen und farb. Signalen. VI, 206 Seiten, 1920. Geb, RM 1.50 
Diesellokomotiven und ihr Antrieb. Von Dipl.-Ing. W. Bauer, (Hei- 
delberg). Mit 50 Abbildungen im Text, VIII. 96 Seiten. 1925 

Steif kartoniert RM 8.70 | 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. | 
Technisches Fachblatt des Vereins Deutscher-Eisenbahnverwaltungen. Heraus- 
gegeben von Dr.-Ing. H. Webelacker. Erscheint am 15. und 30. jeden MODE 


urzeit der 82. Jahrgang. RM 36.— 
Es erschienen folgende Sonderhefte: 
Elektrischer Bahnbetrieb, Heft 9/10, August 1924. RM 2.80 
Die Eisenbahnbrücke, Heft 6, Marz 1925. RM 3.60 
Eisenbahnwerkstätten, Heft 18, Oktober 1925. RM 3.— 
Eisenbahnwerkstätten, Heft 21, November 1925. RM 4.60 


Die Eisenbahnfahrzeuge auf der Deutschen Verkehrsaus- 
stellung München 1925 (ausnahmlich der elektrisch angetriebenen Fahr- 


zeuge), Heft 5, Marz 1926. RM 4.60 
Verschiebetechnik, Heft 12, Juni 1926. RM 4.80 


Die beste Fachliteratur 
für Studium und Examen 


Eisenbahnbetriebslehre 


Ein Handbuch für Studierende und Lehrer des Eisenbahn- 
wesens. Von Dr.-Ing. Heinrich Prasident der RBD Halle. 
Mit 14 Textabbildungen und 12 Anlagen. Zweite ver- 
besserte Auflage 1926. 424 Seiten. Gebunden 


Eisenbahn-Betriebsunfälle 

und ihre Verhütung von Dr.-Ing. Adolf Bloß, Mitglied 
der Reichsbahndirektion Dresden. 101 Seiten und 2 Tafeln 
Was jeder von der Deutschen Reichs- 
bahn-Gesellschaft wissen muss 


von Dr. jur. Adolf Sarter, Reichsbahndirektionspräsident 
und Dr, jur. Kittel, Reichsbahndirektor. Zweite erwei- 
terte Auflage 1926. 108 Seiten 


Vom Verkehr mit den Reisenden 


Ein Ratgeber für Verkehrsbeamte. Im amtlichen Auftrage 
bearbeitet von Dr. rer, pot Richard Couvé, 23 Seiten 
mit Abbildungen 


Lokomotiv-Ausbesserungewerke 


Die Grundlagen für den Bau- u. die Einrichtung von Loko- 
motiv-Ausbesserungswerken von Dr.-Ing. Friedrich 
Neesen, sun 152 Seiten und 10 Tafeln, 
Gebunden 


„Der elektrische Strom im ater 
Heft 1 vom I. Teil der Sammlung «Der Eisenbahn-Elektro- 
techniker» v. Wilhelm W echmann, Reichsbahndirektor. 
127 Seiten mit über 60 Textabbildungen. Kartoniert 
Deutsche Einheitskurzschrift 
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